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ВОЕННЫЯ СООБЩЕНИЯ. 


$ Е. Боенными сообщенаями называются пути, по которымъ вой- 
ска могуть двигаться на театр$ войны. 

ВсВ работы, которыми приготовляють эти сообщенйя для удобнаго 
движетя своихъ войскъ, или портять для затрудненя движешя не- 
приятеля. относятся собственно къ дорогами переправамьз черезъ рэьки. 

$ 2. Войска во время похода обыкновенно сл$дуютъ по существую- 
щимъ дорогамъ, которыя прокладываются въ мирное время и поддер- 
киваются въ исправности; но можетъ встрЪтиться необходимость исправ- 
лять и существуюция пути, испорченные передвиженемъ по нимъ боль- 
михъ тяжестей или умышленно поврежденныхъ непрятелемъ, а, иногда 
прокладывать и вновь дорогу, съ цфлью увеличить чиело существую- 
щихт, дорогъ по данному направлению, для ускоремя движен1я арми 
въ н$феколько колоннъ; или, для открыпя необходимато, по военнымъ 
соображенямъ, прохода къ какому-либо пункту, или же, для учреж- 
ден1я сообщенй между разъединенными отрядами, 

Равнымъ образомъ, для переправы войскъ черезъ р$ки, при ма- 
неврироващи, преслБдовани или при отступлен!и, не всегда представ- 
ляется возможность пользоваться существующими постоянными мостами; 
они могутъ быть разрушены непрятелемъ или обезпечены укр%пле- 
н1ями и охраняемы войсками. „[ишн!Йй часъ, просроченный въ построй- 
кф мостовъ, можеть лишить арм!ю плодовъ поб$ды; а потерянная ми- 
нута разрущен1я мостовъ можеть повлечь за собою гибельныя посл$д- 
стйя для отступающихъ. 

$ 3. Предметь военных сообщений состоитъ въ устройствВ до- 
рогъ, мостовъ и всякаго рода переправъ черезь р$ки, и въ раз- 
смотр$и тхъ средствъ, съ помопию которыхъ можно исправить 
дороги или мосты разрушенные непрятелемъ, или перервать сообще- 
не по нимъ въ минуту необходимости. 


Г. О дорогахз. 


`$8 4. Дороги, по устройству полотна ихъ, могутъ быть: дунтовыя 
(натуральныя) и искусственныя. 

Грунтовыя дороги прокладываются непосредственно на м$стномъ 
основан!и безъ всякой одежды, или только нфеколько улучшаются по- 
крывая ихъ слоемъ земли лучшаго качества и придавая дорогф надле- 
жапие уклоны, продольные и поперечные. Эти дороги, кромЪ построен- 
ныхъь на хрящеватомъ грунт, представляютъ весьма малое сопротивле- 
н1е колесамъ повозокъ; на дорогахъ образуются колеи и выбоины, дф- 
лающйя передвижеше тяжестей весьма затруднительнымъ. 

Искусственныя дороги, — полотно которыхъ устроивается изъ дерева 
или изъ камня для образованя твердой одежды поверхности дороги, 
которая не такъ легко повреждается передвиженемъ даже большихъ 
тяжестей и временными починками всегда можеть быть содержима вч, 
хорошемъ состоянии. 

Дороги, по удобству движемя по нимъ войскъ, раздфляются на 
больийя и малыя (проселочныя). 

Къ большимъ дорогамъ относятся: почтовыя дороги (шир. отъ 5 до 7 саж.), по- 
коимъ войска и обозы безпрепятственно могутъ проходить одновременно въ об сто- 
роны. Къ малымъ дорогамъ (шир. до 2 саж.) относятся тя, по коимъ пФхота и ка- 


валер!я могутъ идти по отдфленямъ, а артиллерйя и обозы въ одно орудме или по од- 


ной повозк». 
Позищонныя (боевыя) дороги, устроиваемыя пногда на боевыхъ позиШяхъ и въ 


укр$иленныхъ лагеряхъ, назначаются для движен!я войскъ строемъ болфе удобнымъ для 
перестроен1я передъ боемъ, т. е. взводпыми или полувзводпыми колоннами. Позицщюн- 
нымъ дорогамъ даютъ ширину отъ 3 до 5 саж. 

$ 5. Направленае дорози. — При вновь строющейся доротЪ, на- 
правлен!е ся, между двумя данными пунктами, опредБляется по карт$. 
Прямолинейное направленме дороги измЪняется сообразно м$стнымъ 
предметамъ. встр5чаемымъ на пути: озера, болота, возвышенности, 
овраги и т. п. необходимо обойти, чтобы уменьшить трудъ и 


издержки по устройству дороги. Иногда приходится отклонить до- 


`) 
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рогу отъ прямолинейнаго направлен1я для приближен1я дороги къ мфс- 
тамъ, изобилующимъ матералами, нужными для ея постройки, а также 
для проведен1я дороги чрезъ города и селевя. 

ОпредЗлене оси дороги или магистральной лини (линёя соотвЪт- 
ствующая середин$ дороги), можеть быть сдЪлано лишь послЪ тща- 
тельнаго обозрфн1я м$стности, когда обозначены н®которыя точки до- 
роги. которыхъ она миновать не можетъ; какъ напр.: точки въЪфзда 
въ горола, въ селешя, опредфляюцщияся положешемъ улицъ; точки 
въБзда на мость, которыя опред$ляются въ зависимости отъ наивы- 
годнфйшаго расположен1я мостовъ; точки у подошвы и на вершин 
крутыхъ покатостей, положен1е которыхъ зависить отъ наивыгоднЪй- 
шаго положен1я дороги на покатости, им$я при этомъ въ виду, чтобы 
дорога не’д$лала слишкомъ крутыхъ поворотовъ и не имфла слишкомъ 
большихъ уклоновъ. 

$.6. При проход дороги чрезё 20р0д5 или селеше, стараются се 
вести по главнымъ улицамъ, т. е. тмъ, которыя прям$е и шире. По- 
ложене площадей и почтовыхъ строен!й также иметь вллян!е на на- 
правлен!е дороги. 

При перестчени сз ръкою, направлен1е дороги, перпендикуляр- 
ное къ теченю (фиг. 1), слФдуетъ считать самымъ выгоднымъ, потому 
что тогда мостъ будетъ имфть наименьшую длину. Гели направлен!е 
дороги перескаеть рЪку подъ острымъ угломъ (фиг. 2), то для из- 
бБжантя постройки косаго моста, лучше сдБлать переломъ дороги такъ 
чтобы мость вышелъ прямой и дорога пересЪкала бы р$ку въ на- 
правлении перпендикулярномъ къ теченю. Большее или меньшее от- 
клонене дороги въ сторону зависить отъ наиболЪе удобнаго м$ста для 
постройки моста. 

При проведена дорозь по покатостямз, необходимо обращать 
вниман1е на наиболыше пред$лы продольныхъ уклоновъ дороги, опре- 
дЪляемые родомъ Фзды, для которой устроивается дорога. Если до- 
рога должна проходить по покатости, имБющей уклонъ боле приня- 
таго предфльнаго уклона для дореги, то для приведешя дороги подъ 
надлежаций уклонъ, придется дфлать насыпи и выемки, иногда весьма 
значителвныя. Для избфжаня этого стараются провести дорогу по по- 
катостямъ меньшаго уклона (фиг. 8), отклоняя ее отъ прямаго направ- 
лен1я, или проводятъ дорогу зигзагами (фиг. 4). или, наконецъ обхо- 
дятъ высоту. Во всякомъ случа имБютъ въ виду уменьшен земля- 


НЫХЪ работъ, и потому ось дороги располагалотъ относительно по- 
1* 
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верхности зсхли такъ, чтобы земляное полотно по возможности менте 
отетояло отъ этой поверхноетн и при томъ чтобы объемъ выемокъ былъ 
по возможности равенъ объему насыпей (фиг. 5). 

$ 7. Обийй видь земаяназо полотна дороге. Полоса земли, опре- 
дБленной ширины, ограниченная канавами и приспособленная къ удоб- 
ному по ней сообщению, составляеть общай видъ землянаго полотна 
дороги. 

Для удобнаго движеня всЪхъ родовъ войскъ и ихъ обозовъ по 
дорогамъ, необходимо чтобъ он удовлетворяли слБдующимъ условямъ: 

1) Поверхность дороги должна оказывать достаточное сопротивле- 
не тренпо, давленю и ударамъ колесъ повозокъ и ногъ животныхъ и 
людей, т. е. дорога должна быть мвердая, въ извЪетной степени ла 
кая и не должна имфть неровностей, въ готорыхъ могла бы собн- 
раться вода. Въ природЪф н$тъ почти ни одного грунта, который удо- 
влетворялъ бы всфмъ этимъ условямтъ, а потому земляное полотно до- 
роги покрываютъ почти всегда твердою одежоою. 

Поверхности дороги, для освобождения ея отъ дождевой воды’ да- 
ютъ поперечный скатъ въ обЪ стороны отъ ся оси (фиг. 6), на косо- 
горахъ же (фиг. 9), въ одну сторону. Понеречный уклон (аб) до- 
роги зависить отъ качества грунта: въ глинистомтъ грунт$ оть '/.„, до 
'/..- Въ песчаномъ грунтБ отъ '/,, до '/.. ширины дороги. | 

2) Ийежина дорози (фиг. 6) зависитъ отъ назначен!я дороги и 
дЪятельности профзда по ней. ИмБя въ виду, что ширина хода по- 
возки не бываетъ боле 7 Ффут., слБдуетъь давать (0) дороги не мс- 
нзе 16 фут. ширины, чтобы дв встр6чающляся повозки могли сво- 
бодно разъ$халься, пе съБзжая съ полотна. Эту ширину увеличива- 
ютъ при въфздахъ вЪъ города и селения, на мосты и другя дефилеи, 
а также при крутыхъ скатахъ дороги; чтобы въ первыхъ случаяхъ из- 
бЪжать загроможденя дороги, а въ послБднемъ случаЪ оставить болЪе 
м$ета между повозками, которыя будучи увлечены своею тяжестью. мо- 
гуть легко выйти изъ даннаго имъ направленя и столкнуться. 

Обыкновенно для дороги отрЪзывается полоса земли значительно 
шире, сколько пужно собственно подъ полотно дороги съ ея боковыми 
откосами и канавами. Пространства, отр$занныя по обЪимъ сторонамъ 
дороги, называются обръзами или резервами (шир. 1'/,—3 саж.). Па 
нихъ берутъ землю для построемя насыпей дороги, складываютъ ма- 
тер1алы и т. п. Въ лБсахъ обрфзы необходимы для скорфйшаго про- 
вЪтриванйя дороги, которая въ узкихъ просфкахъ пресыхаетъ весьна 


медленно. Бъ крупномъ строевомъ ле полезно дЪлать проеЪки отъ 
15 до 30 сажень шириною, съ каждой стороны отъ оси дороги. 


При прокладкВ военныхъ дорогь на Кавказ дЪлали просЪки до 600 саж. шири- 
ною, чтобы обезнечить сообщен1е на дорогВ оть нечаянныхь нападешй изть лЪсу. 


Откосы насыпей и выемок». Полотно дороги ограничивается съ 
обфихь сторонъ откосами (с) будетъ ли поверхность дороги выше 
(фиг. $), или ниже (фи`. 7) поверхности земли. или въ уровень съ 
нею (фиг. 6); въ первомъ случаЪ откосами будуть откосы насыпи, а 
вт другихъ откосы боковыхъ канавъ. Откосамъ малыхъ насыпей и 
выемокъ дороги принято давать заложен1е: въ твердомтъ грунтЪ равное 
высот5, въ среднемъ грунт — полуторное, а въ сыпучемъ оть 2'/, до 
5-хь-высотъ. Заложен!е откосовъ большихъ насыпей и выемокъ и спо- 
собы отдЪлки ихъ зависятъ отъ качества грунта. Уменьшая заложен!е 
откосовъ, необходимо укрЪпить ихъ: засБиванемъ травы, разсадкою 
ивы, одеждою дерномъ, фашинами или камнемъ. 

По краямъ высокихъ насыпей и косогоровъ ставятся надолбы (фиг. 
10) съ поручнемъ. 

3) Шо сторонамъ дороги должны быть канавы для осушенля до- 
роги (фиг. 6, 7, Зи 9). Боковыя канавы располагаются всегда по 
об$имъ сторонамъ дороги, на косорогахъ же канава вырывается только 
съ нагорной стороны. Направлене канавъ параллельно оси дороги и, 
если дорога устроена на поверхности земли или углублена, то канавы 
вырывають у самаго полотна дороги; если же дорога насыпная, то для 
осушеня полотна, между насыпью дороги и рвами, оставляется про- 
межутокт, берма (4е) отъ 1'/, до 3 саж. шириною для отвода воды 
отъ подошвы насыпи. Уклонъ дна боковой канавы дфлается не менфе 
(0.001: онъ долженъ быть или однообразный по всей длин канавы 
пли, еще лучше, постепенно возрастающий (не больше 0,002) къ ниж- 
ней точкВ ея, но отнюдь не уменьшающийся, особенно когда нельзя 
сдЪлать боковаго выпуска воды изъ канавы, — потому что тогда въ ка- 
навё произойдуть наносы, которые засоривъ ее, заставятъ воду под- 
няться до` самой поверхности дороги. Иногда поверхность земли весьма 
круто понижается по направленю дороги, въ этомъ случаЪ быстро те- 
кущая вода можеть подмываль полотно: для предупреждемя этого, 
канавы можно отдФлять отъ дороги и дно ихъ устроивать уступами 
съ малымъ уклономъ. 

Глубина канавы на вершинф, откуда канавы понижаются въ дв} 
противуположенныя стороны, можеть быть въ 1'/, фута, въ конц же 
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35, а иногда и + фута. Вообще средняя глубина канавы 2'/, фута. 
Дну канавъ даютъ обыкновенно постоянную ширину въ 2 фута. От- 
косамъ канавъ даютъ полуторное или двойное заложеше, и иногда 
од$ваютъ ихъ дерномъ или камнемъ. 

Чтобы остающаяся въ канавф вода у подошвы землянаго полотна 
не размягчала и не портила дороги, необходимо выпускать воду изъ 
канавъ въ ближайшия низменныя м$ета; съ этою пфлью устроиваются 
отводныя канавы. Для отвода воды изъ канавъ, находящихся съ на- 
горной стороны, устроивають поперегъ дороги проточныя трубы. сло- 
женныя изъ булыжника (фиг. 9 и 11). ь 

4+) /[0дземы и спуски не должны быть круты. — Продольные 
уклоны дороги имф$ють значительное вляне на большее или меньшее 
удобство передвижен1я по ней тяжестей. Изъ опыта извЪстно, что на 
хорошей дорог лошадь можетъ взвозить повозку рысью по длинному 
скату, котораго уклонъ не превышаеть 0,035. (28 заложенй). При 
большемъ уклон, лошадь идеть шагомъ; а когда уклонъ превышаетт 
0,05 (20 заложешй), тогда лошадь принуждена останавливаться для 
отдыха, или нужно припрягать лишнихь лошадей. Въ горахъ при- 
нуждены бываютъ иногда увеличивать уклонъ дороги до 0,07 (15 зало- 
жен1й) и даже до 0,08 (12 заложен), но въ такихъ случаяхъ, для 
отдыха лошадей, надобно дфлать горизонтальныя площадки въ н$ко- 
торомъ разстояни одна отъ другой, въ особенности на поворотахъ. На 
кавказскихъ дорогахъ встр$чаются и болЪе крутые уклоны, достигаю- 
ние до 0,33, (3 заложен!й), но это лишь для вьючнаго передвижен!я 
тяжестей. 


Выгоднфе всего проводить дорогу горизонтально; въ этомъ случа, для спорЪйшаго 
стока дождевой воды, приходится иногда увеличивать поперечные скаты дороги, что за- 
трудняеттъь провздъ; р) потому нфкоторые инженеры полагаютъ полезныму, давать оси до- 
роги и на равной м%8стности н%который уклонъ, при которомъ бы однако лошадь могла, 
Сфжать съ эхинажемь безъ утомления. 


5) /Ловоротты 900015, особенно на скатахь, не должны бызпь 
круты. — Въ тБхъ м$етахъ, гд$ дорога дЗлаетъ поворотъ и когда 
углы, составляемые колфнами дороги, менфе 135°, необходимо для 
скорой Ъзды колфна эти соединять кривыми, называемыми кривыми 
сопряжензями. Пля заЁфзда повозокъ на скоромъ ходу, радусъ кри- 
визны дороги долженъ быть не менфе 20 сажень. 


При данномь рад!усВ кривизны (фиг. 12) не трудно опредфлить длину колВнъ (абифс) 
изъ прамоугольныхъ треугольнисовт, по извстнымь катетамъ и углу составляемому до- 
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рогами. Колвна соединяются пароболическою кривою (фиг. 13); для чего каждое изъ 
хвухъ колБиъ, заключающихъ искомую кривую, д$лять на одинаковое число равныхъ 
между собою частей; точки дВлешя обозначаютъ рядомъ чиселъ, но въ обратномъ по- 
рядЕф, и потомь соединяютъ точки одинаговыхъь номеровъ, отчего получается много- 
угольникъ, къ сторонамъ котораго паробола должна быть касательна. 


При болБе крутыхъ поворотахъ сл$дуеть на каждомъ изгибЪ уши- 
рать дорогу на столько, чтобы самая длинная запряжка, какъ напри- 
мфръ 9 фунт. оруде съ передкомъ (8'/, саж.), могла вытянуться въ 
прямую лин!ю въ каждой точк$ поворота. 


Для соединен!я дорогь (фиг. 14), въ точвВ (т) встрВчи ихъ, возстановляется пер- 
певдикуляръ (96—8'!з саж.) къ лини (214) дВлящй уголь, составляемый дорогами, по- 
поламъ н ва немъ чертится полукругь. Концы перпендикуляра соединяются прямыми 
лин1ями съ точками (си 4) взятыми по направлен1ю дорогъ, на требуемомъ разстоя- 
ня (8'/2 саж.) отъ вершины (2%) угла. Такъ образуется очертан1е площадки на пово- 
ротахъ; для отдыха лошадей площадка должна быть по возможности горизонтальна. 

Необходимость кривыхъ сопряжен1й между вЗтвями дороги слЗдуетъ имфть Въ виду 
при окончательномъ направлен!и магистральной хин!и дороги, и потому точки прес%че- 
н!я вфтвей берутся такъ, чтобы сопражеше ихъ кривыми надлежащаго радтуса было вы- 
годно въ отношен!и постройки дороги. 

$ 8. Дороги, по одеждь своей бываютъ: 1) земляныя или зрун- 
товыя, 2) деревянныя, 3) каменныя и 4) жельзныя. Въ посл$д- 
немъ случа$ одежда устроивается не во всю ширину дороги, а только 


кладуть узюя полосы собственно подъ колеса вагоновъ. 


Грунтовыя 0д0р0зи, кромф построенныхъ на хрящеватой почв$, 
представляютъ весьма малое сопротивленте колесамъ повозокъ ($5 4). 


Растительные грунты много поглощаютт, воды, растворяются и об- 
ращаются въ грязь. 


На глинистыхтъ дорогахъ въ мокрое время колеса и ноги лошадей 
вязнуть, а въ сухое время отвердфвпие комья глины, поднятые Фздою 
во время грязи, затрудняютъ проЪздъ. 


Глина для насыпей представляеть ненадежный матералъ; она размягчается водою 
и даже расплывается; поэтому употребляютъ глиину при насыпяхъ только на нижнюю 
часть ихъ, и извнз покрываютъ ее отъ влявя влажности и мороза ирисышкою не- 
растворимой земли. 


Песчаная поверхность дороги, по отсутствию связи между части- 
цами песка, въ сухое время замедляеть профздъ, такъ какъ большая 
часть усилля тяги поглощается выдавливаншемъ песка и тренемъ колесъ 
въ плеск, вь которой колеса погружаются сообразно грузу положен- 
ному на повозку. 
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Цоэтому обыкновенно стараются придать болЪфе твердости поверх- 
ности грунтовыхъ дорогъ, употребляя матер1алы, встрчающиеся подъ 
рукою и не требуюцшие дорого стоющаго заготовленя. 

$ 9. Устройство д0р0%5 на различныть зрунтать. 

При устройствЪ дороги на злинистой и растительной почв 
земли, поверхность дороги покрывается слоемъ крупнаго песка; пе- 
сокъ по глинф, дфлаеть ее боле тощею, по м$рЪ того какъ смф- 
шивается съ нею отъь Фзды, и еще боле полезенъ при растительной 
почв. Ч$мъ крупнфе песокъ тфмъ поверхность дороги получаетъ боль- 
шую твердость. 

При устройств5 дороги на лесчаномь зрунтиь, поверхность ея 
можно покрывать слоемъ хвороста отъ 4 до 5 дюймовъ толщиною; но 
такъ какъ онъ скоро гшетъь и р%жется колесами. то его полезно по- 
крывать 3-хъ дюймовымъ слоемъ песка. Вифето хворосту лучше упо- 
треблять верескъ, если таковой встр'Вчается. Какъ хворостъ, такъ и 
верескъ слфдуетъ класть поперегтъ дороги. 

Чтобы предохранить дорогу оть наносовъ пезка съ резервовь, можно параллельно 
дорогф устроивать плетневые заборы, л резервы покрывать слоемъ вязкой земли, или па- 
сввать травою. 

Въ лъсистыхь м$стахъ, устроивъ прос$ки извЪстной ширины, подъ 
насыпь полотна дороги, если насыпь боле 3-хъ футъ высоты, под- 
рубають пни деревьевь до горизонта земли, а подъ насыпь, высотою 
менфе 3-хъ футь и въ выемкахъ, производятъ корчеванме пней и ко- 
реньевъ. ПослБ того, земляное полотно устроивается по общимъ пра- 
виламъ. Необходимо замЪтить. что лфеныя дороги бываютъ большею 
частью топки, потому что корни срубленныхъ деревь способствуютъ 
скоплен1ю сырости; поэтому при прокладк лБеныхъ дорогь нужно об- 
ращать особенное вниманше на устройство канавъ и на осушку ре- 
зервовъ. 

Въ мфстахъ болотистить и низменныхь возведен1е дороги сопря- 
жено съ значительными затруднен!ями, какъ по количеству потребнаго 
матерала, такъ и по сложности производства работъ. 

Способъ устройства дороги зависитъ отъ свойства болота. Болота 
могутъ быть двухъ родовъ: 1) моховыя, непокрытыя или мало покрытыя 
растительностью, въ которыхъ самые слабые слои находятся на поверхности 
и плотность которыхъ увеличивается постепенно до дна болота, и 2) 
вловатыя или торфяныя, на поверхности которыхъ имфется слой 
нЪфкоторой плотности оть корней растущихъ на немъ растемй, но дно 


которыхъ находится на значительной глубинф. Гели болото моховое, 
то прежде всего, надобно стараться осушить полосу земли, отходящую 
подъ дорогу, обрфзая ее съ обфихъ сторонъ канавами. Въ сооруже- 
ню же полотна дороги приступаютъ тогда, когда отрфзанная полоса 
просохнетъ. 

Если же болото мотовое не можетъ быть осушено, и на неболь- 
шой глубин его находится твердое дно, то перес$каютъ его гатью 
(фиг. 15 и 16), составляемою изъ водяныхъ фашинъ, накладываемыхт, 
крестообразными рядами. Рядъ фашинъ, возвышаюцщиИйся надъ водою, 
покрываютъ слоемъ земли или хряща; на него накладываютъ, поперегъ 
дороги, рядъ обыкновенныхъ фашинъ, которыя прибиваютъ кольями и 
засыпаютъ сверху слоемъ хряща, съ пескомть толщиною около 1'/, фута. 
Если же твердое дно моховаго болота находится на значительной глу- 
бинф$, то для составлешя гати можно погружать фашинные тюфяки 
(фиг. 17), составляемые узь двухъ или трехъ крестообразныхъ ря- 
довъ фашинъ, связанныхъ между с0бою измочаленными хворостинами 
и кольями; въ промежутки тюфяковъ, для ихъ погружен1я, насыпается 
хрящъ, песокъ или земля. Эти тюфяки, слфдуетъ погружать до тёхъ 
поръ, пока сопротивлене нижнихъ слоевъ болота не сдфлается болЪе 
дйствыя погружаемой тяжести. Зат$мъ устроивается полотно дороги. 

Верхшй слой фашинт слБдуетъь всегда класть поперегь дороги и 
`развязывать: если класть фашины вдоль дороги, то колеса могли бы 
врЪзываться между фашинами: а на неразвязанныхъ фашинахъ скоро 
бы образовались выбоины вт промежуткахъ между каждыми двумя фа- 
шинами. 

Если болото торфяное, то верхнй. пороспий травою слой его, 
иногда въ состоян1и поддержать земляную насыпь дороги, поэтому изъ 
изъ торфянаго болота не извлекаютъ корней, а только срубаютъ пни 
деревьевъь какъ можно ниже. 

Для разложения груза на большую плоскость, полотно дороги со- 
составляется изъ сплошнаго ряда продольныхъ фашинъ, на которые кла- 
дется такой же рядъ поперечныхъь фашинъ. удерживаемыхъ бортовыми 
фашинами. закр$пляемыми кольями: на верхн!й рядъ фашинъ насы- 
пается слой песку или хряща толщиною въ 1'/, "фута (фиг. 18). 
По сторонамъ дороги канавы не вырываются. 

Необходимо замётить что земляное полотно дороги, расположенное непосредственно 


на поверхности болота или на фашпинномъ основан!и, иногда осядаеть отъ собственной 
тяжести и ипринямаеть погнутую иоверхность: и если грузъ превосходить сопротявлен!е 


м О 


керхняго слоя болота, то послёдыШ разрываетса, а съ нимъ вмзстф разрывается и фв- 
шинное основав!е дороги при недостаточной прочности. Въ случаВ такого провала нужно 
завалить его водяными фашинами или произвести насыику земли, пока она не нацолнитъь 
всего пространства до самого дна болота. 


Когда же верхнШ слой болота не можетъ выдержать тяжести зем- 
лянаго полотна дороги, то она образуется насыпкою земли до самаго 
дна болота. Въ этомъ случа, чтобы кора не препятствовала осадкЪ 
насыпи, сл$Здуетъ по обЪимъ сторонамъ насыпи прорЗзать кору кана- 
вами, чрезъ которыя будетъ выступать болотная грязь, по мЪрЪ того, 
какъ насыпь будетъ возводиться и осфдать. При этомъ нужно замЪ- 
тить, что болотистые грунты сжимаются медленно и потому полная 
осадка насыпи требуетъ боле или менфе продолжительнаго времяни. 


Вообще при устройств$ дорогь черезъ болота, полотно дороги не- 
обходимо возвышать надъ уровнемъ болотныхъ водъ на 2 фута. 

Если дорога должна пролегать #0 мьстнослти низменной, за- 
топляемой разливами, то полотно дороги должно возвышаться на 2 фу- 
та надъ горизонтомъ высокихъ водъ разлива; откосы должны быть 
обезпечены отъ подмыван!я ихъ — устройствомъ одеждъ; для протока 
воды подъ насыпью дороги, складывають изъ камня трубы. 

Дорога черезъ мало топвя болота, особенно вё лльсистой мтьетно- 
сти, можеть быть устроена слВдующимъ образомъ (фиг. 19): по на- 
правлен!ю дороги кладутъ отъ + до 6 рядовъ лежней, смотря по ши- 
ринф дороги, на нихъ настилку изъ жердей, которую засыпаютъ хря- 
щемъ или пескомъ, толщиною въ 1 или 1'/, фута. По краямъ дороги 
жерди удерживаются пажилинами, вколоченными накрестъ кольями. 
Нели дорога пролегаетъ по м$етности столь топкой, что этого способа 
недостаточно для приданя дорог$ надлежащей прочности, то подъ 
продольныя лежни (фиг. 20) сначала кладуть поперечины въ разстоя- 
ни 6 футъ одну оть другой. При недостатк$ бревенъ на поперечины, 
зам$няють ихъ ({фашинами. 

Для прокладки дороги по грязнымъ улицамъ въ селеняхъ, можно 
на ширину Бздовой полосы наложить густо сложенный слой хвороста, 
толщиною около 2-хъ футъ, и покрыть его слоемъ песка въ 1';, или 
> фута толищною. 

Въ м$етахъ ‘ористинхь (фиг. 9) при постройк$ дорогъ необходимо 
обратить вниман!е на крутизны подъемовъ и спусковъ ($ 7— 4-е). На 
длинныхъ подъемахъ устроиваютъ горизонтальныя площадки, которыя 
соотвфтствовали бы самой длинной запражк$. Ч$мъь круче подъемъ, 
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т$мъ чаще д$лаютъ площадки; на скатЪ, при падении 6 дюйм. на 
сажень, площадки должны быть черезъ каждыя 535 или +40 саж. При 
крутыхъ поворотахъ дорога должна быть уширена ($ т—5-е). Въ ча- 
стяхъ дороги, приходящихся на косогорахъ, гдЪ дорога прилегаетъ 
одной стороной къ горф, а другой къ обрыву, край ея надъ оврагомъ 
ограждають землянымъ валикомъ, каменной стфнкой, надолбами или 
или перилами (фиг. 9 и 10). Поверхность дороги срфзываютъ скатомъ 
къ нагорной сторонф, ограничиваютъ канавою и прокладываютъ от- 
водныя канавы ($ 7— 3-е). 


& 10. Аё деревяннымз дорозамь относятся фашинныя, хворостин- 
ныя и жердевыя ($ 8). Вром$ того, могутъ быть еще торцовыя, но 
онф невыгодны по ихъ дороговизнз, по неудобству Фзды во время го- 
лоледицы и по трудности починки. 

$ 11. Ааменныя дорози.—КВамень для постройки дороги употреб- 
ляется въ двухъ различныхъ видахъ: въ естественномъ видЪф, около 6 
дюйм. въ поперечникВ, которымъ и застилается поверхность дороги 
отъ руки; и БЪ вид храща или щебня, не боле 3-хъ дюймовъ въ 
поперечникВ, насыпаемаго на земляное полотно слоемъ извЪ$стной тол- 
щины. Въ первомъ случа одежда дороги называется мостовою, а во 
второмъ— дорога принимаетъ назване 140ссс. 


Булыжныя мостовыя (фиг. 21). На выровненное, осушенное и 
уплотненное основаме насыпаютъ слой песку, толщиною около 6 дюй- 
мовъ, выбираютъ камни по возможности равной величины, укладыва- 
ютъ каждый камень руками, плоскою стороною внизъ, для уменьшеня 
осадки, ударяя по немъ молоткомъ сверху и сбоку, чтобы онъ плот- 
нфе прилегалъь къ смежнымъ камнямъ и н5сколько осфлъ въ песокъ. 
Для образован1я твердой и ровной поверхности, мостовую укалачива- 
ютъ ручными трамбовками, промежутки между камнями защебениваютъ 
битымъ камнемъ (щебенка) и засыпаютъ крупнымъ пескомъ. 


Можно также мостовую класть клЪтками (фиг. 22) въ 10 футовъ 
въ сторонф, т. е. по обводу клфтки и дагоналямъ класть большия 
камни, а промежутки заполнять мелкими камнями. Составлен1е такихъ 
рамъ изъ крупнаго булыжника полезно въ томъ отношении, что по- 
врежден1е мостовой въ одномъ изъ треугольниковъ не распространяется 
на друме, и потому починка ея легче и удобнфе, но за то, по не- 
ровности осадки большихъ и малыхъ камней, такая мостовая представ- 
ляеть большое неудобство для Фзлы. 


Шоссе (фиг. 23) устроивается различнымъ образомъ, но всегда со- 
стоитъ изъ двухъ частей: полотна (средняя часть) и обочинь, огра- 
ниченныхь канавами. Полотно образуемою щебеночною насыпью д%- 
лается шириною отъ 14 до 30 футъ, смотря по дЖятельности проЗзда, 
а обочинъ —оть 8 до 14 футъ шириною. 

Щебеночналя насыпь устроивается или въ ящикЪ, вырываемомъ въ 
земляномъ полотнЪ, или безъ него, прямо на поверхности землянаго 
полотна (система Макъ-Адама). 


Выпуклость поверхности дороги оть ';,. до '..‚ ширины ея; та- 


кую же выпуклость даютъ и дну ящика или земляному полотну. "Гол- 
щина щЩабеночнаго слоя въ средин$ отъ б до 9 дюймовъ, а 
по краямъ отъ 5 до 1 дюймовъ. Шоссейная кора располагается на 
сло песка толщиною не менфе + дюйм.. который служитъ проводни- 
комъ сырости, проникающей сквозь щебеночную кору и укатывается 
чугунными катками. Обочины дБлаютъ для разъБзда вотр5чающихся 
повозогт. а также для склада матемала, должны имЪфть ровную по- 


верхность и уклонъ (длл стока воды) отъ ',,, до '’,, ширины ихъ, и 


сточныя канавки чрезт, каждые 15 саж. 


Прежде ограничивали щебеночную насыпь большими камнями. называемыми барьер - 
ными, полагая ихъ вужными для удержашял щейня въ опредфленной ширинви для пред- 
упреждешя смЪщев!я щебня съ землею обочинъ, но виослВдотнм это оказалозь лимнимъ 
и нынз барьеры употребляются тольо вт, груитВ слабомъ. 

ПГоссе, предложенное Магь-Адамомъ. состоитъь изь 4-хъ дюймов и'о слоя щебня, на- 
сыпаемаго на осушенную и выровненную поверхчость земли; но такого рода полотно не 
представляеть надлежащей прочности и потому въ пастоящее времл оно дфлается та- 
кимъ образомт,. что щебеночный слой. голщиною вь 1 дюймовъ, насынаетел на слой песку 
вь 5 или 6 дюймовь толщиною и ухатывается катками. 


Длл щебеночной насыпи нужно выбирать тЪ породы камня, кото- 
рыя оказываютъ большое сопротивлене тремю и раздавливан!ю. и мо- 
гуть связываться между собою въ сплошную твердую кору. Этимъ усло- 
вямъ болбе другихъ удовлетворяеть гранитная щебенка. или кварце. 
вая съ примЪсью къ ней известковой. 


Хх 12. „Жельзныя 9орони представляютъ въ военномъ отношени 
значительныя преимущества предъ вс$ми другими путячи сообщеня по 
быстротЪ, дешевизнБ и опред$ленности срока, съ которыми могутЪ 
быть перемфщаемы грузы. 

Въ настоящее времл вс движен!я войскъ совершають преимущественно цо жед»з- 


нымЪ дорогамъ; п по нимъ подходятъ къ арм! нмь военные запасы и продовольств!я. №е- 
л№зныя дороги въ современныхъ войнахт, составляют, операщюонныя ляшя, требующя 
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извбетныхь услоый для пользованя ими. Вь числЬ различныхь мВрь подготовки на 
воецное время, опыть послфднихъ войнъ вызвазъ учрежденте желВзнодорожныхъ командь, 
предназначенных для службы на желёзныхь дорогахъ въ военное время; назначене 
этихь комапдъ заключается вь эксилоатащи желЪзныхъ дорогь, въ возстановлени раз- 
рушенныхь лин. въ построеши пезначительныхь участковь и пь порчВ ливй. 

Важность правильной организаци жол3но-дорожныхь частей во всякой благоустроен- 
ной арм давно уже сознавалось занадною Евроною. Первый починъ вь этомъ дваВ 
быль сдфланъ Прусстей еще въ датскую кампанию (1866 г.) затЁмь видимъ въ прусской 
ве арм, измфнен!е къ лучшему вь австрйскую, а впослВдстыи во франко-гермалскую 
войну. У пасъ, порвоначально были сформированы желВзнодорожные команды, которын 
виосл’ дети, а именно въ войну съ турками (1876—1875 гг.) преобразованы въ бата- 
лоны. Въ настоящее времл, наша аруйя имфегь въ своемт, состав 4 желЪзнодороя - 
ныхъ баталТона. 


ЦелЪзныя дороги могуть быть: 1) заровыя и 2) конныя. Первыя 
составляютъ въ настоящее время важнЪйпия пути сообщеня и слу- 
жать для перевозки въ кратчайшее время не только людей, но и 
всфхъ возможныхъ тяжестей; вторыя же располагаются на небольшихъ 
протяжен1яхъ и служатъ какъ вспомогательные пути для соединен1я 
главныхъ путей; также строятся вт, большихъ городахъ, для возки 
одних только пассажировъ. 


$ 13. Общая свъдьная 065 устройствь паровозныеь жельзныл 
Чороз5. — \ЩелЪзная дорога (фиг. 2+) состоитъ: #35 полотна (А) и 
вержняю сттроенея (В), т.е. баластнаго слоя. поперечинъ или шпалъ 
и рельсовъ съ ихъ соединительными частями. 


Продольная профиль желБзной дороги не должна имфть большихъ 
уклоновъ и крутыхт поворотовъ. Уклонъ дороги вт, мЬстахъ открытыхъ 
и ровныхъ не долженъ превосходить 0,0109; въ холмистой же и го- 
ристой м5стности можетъ быть допущенъ до 0,030. и то только на 
незначительныхъ протяженяхъ, при чемъ для движеня пофзда требу- 
ются иногда вепомогательные локомотивы. У насъ предВльный уклонъ, 
вслЪдетни климатическихъ услов!Й, уменьшенъ до 0,008. Что касается 
до радтусовъ закруглемя дороги, то они должны быть по возможности 
не менфе 400 или +50 саж., чтобы на поворотахъ не уменьшать ско- 
рости лвиженя поЪзла; у станщй же, гдВ скорость движентя поЪзда, 
уменыпается, радлусъ закруглешй можетъ быть уменьшенъ до 250 
саж. У насъ наименьший раллуеъ кривизны принять вь 300 саженъ. 

$ 14+. //0лотно жельзной дорози. Ширина земланаго полотна 
желЪзной дороги зависитъ отъ ширины верхняго строеня дороги, т. е. 
оть ширины рельсоваго пути, оть числа путей, отъ разстояня между 
ними и оть ширины обочинъ. 
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Ширина рельсоваго пути (бе, се) почти во всфхъ государствахъ 
принята одинаковая: въ 4 ф. 9 д., дабы одни и тБ же вагоны могли 
двигаться по всфмъ дорогамъ; у насъ эта широта принята въ 5 футъ. 
'Гамъ, ГД дорога съ широкямъ путемъ сходится съ дорогою. имЗю- 
шй путь меньшей ширины, для безостановочнаго движен1я приходится 
каждый путь дфлать изъ трехъ рядовъ рельсовъ, изъ коихъ одинъ 
общий для узкаго и широкаго пути. 

ЖелЪзная дорога можеть имфть два или одинъ рельсовый путь. 
Большею частью полотно дороги устроивается на два пути, но для 
уменышен1я издержекъ первоначально кладутъ одинъ путь. При одномъ 
пути необходимо имЪть достаточное число разъ$здныхъ путей для про- 
хода встрёчающихся поЪздовъ. Все протяжене разъфздныхъ и объ- 
$здныхъ путей принимается равнымъ '/. протяжен!я дороги. При двой- 
номъ пути дфлаются тоже разъБзды, но въ меньшемъ числЪ; длина 
объ$зднаго пути должна быть такая, чтобъ на немъ могъ установиться 
цфлый поЪфздъ. Разстояне (с) между путями должно быть таково. 
чтобы встрБчаюциеся пофзды могли проходить одинъ мимо другаго не 
зацВпляясь, слфдовательно оно зависитъ отъ устройства вагоновъ и бн- 
ваетъ оть 6 до 7 футь. Обочинамъ (еЁ) верхняго строемя даютъ не 
менфе 3-хъ футь ширины, чтобы оть сотрясенй при движени пофзда 
откосы не обваливались бы. Если къ этимъ частнымъ ширинамъ при- 
бавить заложен1е откосовъ и берму между подошвою откоса верхняго 
строен!я и ребромъ откоса полотна, то опред$литеся общая ширина 
полотна дороги, отъь 31 до 382 футь. Поверхносгь полотна очерчи- 
вается двумя скатами отъ середины полотна къ ребрамъ. Откосамъ 
насыпей дають заложен!е въ 1'/, или въ 2 раза болфе высоты. въ 
зависимости отъ свойства грунта. У подошвы откосовъ полотна дфлается 
берма (9й) отъ 10 до 20 футь шириною; она служитъ мЪстомъ склада 
ремонтнаго матерала и защищаеть полотно дороги оть подмытя во- 
дою. Берму дфлаютъ тЪмъ шире, чфмъ хуже грунтъ и чБмъ выше на- 
сыпь полотна; она уширяется также въ большихъ выемкахъ, гдф воды 
падающия съ откосовъ могутъь легко образовать вымоины. По сторо. 
намъ полотна располагаются канавы въ зависимости оть количества 
воды ими принимаемой. 

При проведен дороги въ глубокихъ выемкахъ (фиг. 25). по косо- 
горамъ (фиг. 26), на м6стности, требующей высокихъ насыпей (фиг. 27), 
откосы замфняютъ иногда каменными одеждами. Для проведеня жел$з- 
ныхъ дорогъ черезъ ручьи, р5ки и овраги устроиваютьъ мосты (фиг. 28) 
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и вадуви (фиг. 29); когда же дорога должна прор$зывать гору, то для 
избфжан1я большихъ выемовъ, устроиваютъ тоннели (фиг. 30). 

$ 15. Верунее строене желЪзной дороги, возводимое на земляномъ 
полотн$, состоитъ: 1) изъ такъ называемаго нижняго балластнаго слоя, 
` помВщаемаго непосредственно на земляномъ полотн% дороги; 2) изъ по- 
перечинъ или шпалъ, со врытыми подъ ними лежнями, если грунтъ того 
требуетъ; 3) изъ верхняго балластнаго слоя: изъ щебия или гравия, насы- 
паемаго между пшпалами, по укладк$ рельсовъ, и наконецъ 4) изъ рель- 
совъ, выЪБстБ съ подушками, костылями или гвоздями, служащими для 
утверждентя рельсовъ. 

Нижн балластный слой служить для доставлен!я рельсовымъ путямъ 
несжимаемаго водопроводнаго, всегда сухаго основамя. Онъ дЗлается 
отъ 11/, до Э-хъ футъ толщиною, изъ песку, гравйя или щебня, чтобы 
придать пути бол$е упругости и прочности. 

Шпалы служатъ основамемъ для рельсовъ и средствомъ для ихъ 
укр$плен1я. Шпалы укладываются горизонтально и перпендикулярно на- 
правлен!ю дороги; въ завругленяхъ же —по направлен1ю радлусовъ. Дере- 
вянныя шпалы передають давлене на балластъ равномфрно и на боль- 
шую поверхность (вслдетвые упругости дерева, оно менфе другаго рода 
опоръ разстроиваетъ рельсы и механизмъ паровоза, уменьшая удары ко- 
лесъ); онф легко могуть быть перем няемы, но подвержены скорой порч$. 
вел дстне гмешя. Для шпалъ употребляются бревна (дубъ, сосна, ель), 
обтесанныя на два канта (фиг. 31) или же въ вид$ пластинъ (фиг. 32); 
ИмЪ дають около 7 дюйм. толщины и 9 футъ длины. На каждые 3 фута 
длины рельса полагается одна шпала,. т. е. для 15-ти футоваго рельса 
6 шпалъ, а для 15-ти футоваго 5 шпалъ. 

Верхн!й балластный слой удерживаеть шпалы на своемъ м$ст$. а 
сл®довательно и рельсы. Онъ насыпается изъ того же матерзала какъ и 
нижн@, но болЪе крупнаго, чтобы его не могли сносить вфтеръ и вода, 
которую онъ долженъ свободно пропускать. 

Рельсы (фиг. 33) выд$лываются изъ самаго чистаго желБза и изъ 
стали. Поперечное сЗченме рельсъ бываетъ различное; въ настоящее 
время употребляють форму рельсовъ американскую — Виньоля. Рельсъ 
состоитъь изъ верхней части или головы, средней части или стержня, и 
изъ нижней или подошвы. Голова рельсовъ, на которой лежитъ тяжесть 
колесъ, дВлается кругловатою и должна быть хорошо подперта, поечму 
спускается къ стержню въ видВ груши. Подошва рельса служить для 
прочнаго прикр$плен1я его къ шпаламъ и дЗлается съ широкимъ основа- 
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нтемъ. 'Гакой формы рельсы весьма устойчивы. требуютъ подкладокъ только 
подъ стыками и по своей длин$ прикр$пляются къ шпаламъ костылями, 
вбиваемыми съ наружной и внутренней стороны рельса (фиг. 34). Цо- 
стыли (6) головкою своею обхватываютъ подошвы рельса. Для предупреж- 
деня продольнаго движен1я рельсовъ отъ дЪйств1я пофзда, на середин$, 
а‘иногда и въ концахъ рельса, въ точкахъ, гдф должны быть забиты 
костылн, дБлаютъ въ подошв рельса выемки (фиг. 35, шпунты) такихт, 
размВровъ, чтобъ костыль входилъ въ нихъ на половину своей тол- 
щины. Въ стыкахъ рельсы соединяются желфзными накладками (фиг. 
36). которыя помфщаются съ обфихъ сторонъ рельса и связываются 
пропущенными чрезъ него болтами. Стыки рельсовъ дБлаются прямыя, 
съ зазоромъ въ '’, дюйма, а отверстия для болтовъ продолговатыми, 
чтобы дать возможность рельсу изм$няться подъ втяшемт, температуры. 
Аля того, чтобы концы рельсовъ не могли вдавливаться въ поперечины, 
подкладываются подъ ними желфзныя плиты (26), прикр$пленпыя къ 
поперечин$ болтами или костылями. 

Рельсы. для устойчивости ихъ, укладываются съ небольшимъ укло- 
номъ (отъ '/,, до '/„ высоты ихъ) къ серединЪ дороги, почему и въ 
шпалахъ, на м$стахъ гдЪ должны помфщаться рельсы, дфлаются за- 
тески (фиг. ЗТ и 32), 

Въ кривыхъ частяхъ дороги (на поворотахъ), для уничтожен!я цен- 
тробфжной силы, стремящейся опрокинуть вагонъ, наружный ‘рельсъ нф- 
сколько возвышается надъ внутреннимъ рельсомъ. Это возвышевше не- 
обходимо потому, чтобть вагонъ по своему вЗсу, стремящийся прижать ко- 
лесо къ внутреннему рельсу, уровнов$сить съ центробЪжною силою, 
стремящеюся опрокинуть вагонъ. Возвышен!е рельсовъ допускается 
только на протяжени пути, гдЪ пофзды идутъ съ одинаковой скорост!ю: 
вблизи же станши рельсы укладываютъь въ одномъ уровнЪ. 

Колеса вагонов укрЗиляются неподвижно на осяхь; ося же вращаются вь смазныхь 
коробкахъ. При прохождеши вагоновъ но кривымь частямъ пути, вслёдств!и парале.- 
льности осей, происходить скользящее трее и порча бандажей и рел.совъ. Для умен. 
щеня этого тремя ширина между впутренними гранями рельсовт, нфсколько увеличи- 
вается. ‘Это уширене необходимо и потому, чтобъ колеса имВли возможность привать 
поковое перемфщен!с, а, слВдовательно и катиться по рельсамъ. 

зозвышене наружнаго рельса увеличивается съ уменьшенемъ ра- 
дтуса закруглешя. 

Въ Росси, на узко-колейныхь дорогах, ширина пути —3,5 4$. Шарина земланаго 


полотна для одного пути не менфе 2-хъ саженъ, баластнаго слоя ---1,14 сажент; продоль- 
ные уклоны—пе болзе 0.012 и не длиннфе 4{-хъ версть; ширина обочинъ—0,5 саженъ. 
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$ 16. Беномоательные пути.— КромЪ главнаго рельсоваго пути 
проходящаго по всему протяжен!ю дороги, устроивають еще вспомо- 
ительные пути, которые бываютъ трехъ родовъ: |вьтви, боковые, 
пути и запасные или раззьздные пути. 

ВБуютои суть пути соединення одной желфзной дороги съ другою, 
а также съ каналами, пристанями и проч. 

Боковыя дорози при станщяхъ ведутъ къ различнаго рода стан- 
шоннымъ постройкамъ, какъ-то: къ локомотивнымъ зданямъ, къ водое- 
мамъ, къ дровянымъ и товарнымъ сараямъ и проч. 

Запасные или разгзьздные зиути служатъ для отвода на нихъ съ 
главныхъ путей пофздовъ и вагоновъ, которымъ приходится ожидать 
времени отправленля. ВБеБ эти пути устроиваются такимъ же образомъ, 
какъ и главные, съ тою лишь разницею, что повороты на нихъ до- 
пускаюся круче. 

Соединене одного пути съ другимъ производится посредствомъ осо- 
бенныхъ приборовъ, которые бываютъ двухъ родовъ: одни для пере- 
вода разомъ цБлаго пофзда, цри чемъ двигателемъ служить паровозъ, 
это стрьлки и крестовины; посредствомъ же другихъ-—передвигает- 
ся рабочими или особыми паровозами отдфльно каждый вагонъ, это 
подвижсныя платформы, которыя употребляются на станшяхь дяя 
введентя локомотивовъ и вагоновъ въ сараи, также къ подведеню ва- 
гоновъ къ нагрузкЖ и разгрузкВ товаровъ. г 

Стр$лки (фиг. 57, А) помфщаются въ точкахъ развфтвленмя до- 
роги, для направлен1я пофзда на тоть или другой путь; крестовины же 
(фиг. 37, В) устраиваются въ точкахъ пересфчен1я рельсовъ, для того 
чтобъ закраины колесъ при переход съ одного пути на другой, не 
поднимались на рельсахъ. 

Стрфлки самаго простаго устройства (фиг. 38) составляются изъ 
двухъ рельсовъ (ас и 6), соединенныхъ желФзными тяжами, изъ ко- 
ихъ одинъ продолжается въ сторону, и къ нему прикрЪпляется меха- 
низмъ, для приведенмя этого тяжа въ движете. Въ точкахъ движен1я 
ци 6, подвижныя рельсы соединяются съ постоянными— укороченными 
на одну дыру накладками, такъ что съ постоянными рельсами наклад- 
ки свинчиваются двумя болтами, а съ подвижными —однимъ болтомъ. 
Эти стрфлки имБютъ то неудобство, что сели стр$лка не поставлена 
по направленю движен1я, то пофздъ, не встрфчая рельсъ, сходитъ 
обоими колесами на полотно. 


Вт, настоящее время поте такъ называемыя, симодъ"- 
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ствующяя (французскля) стр$лки (фиг. 39), въ которыхъ перелви- 
гается одна колея рельсъ главнаго пути и одна колея запаснаго пути. 
Эти стрфлки состоять изъ двухъ рельсовъ (аси 64), называемыхъ 
остряками и соединенныхъ жел$зными тяжами. Одни концы остря- 
ковъ вращаются въ точкахъ ‹ и 2, а друге концы ихъ ср$Ззаны, и 
постепенно уменьшаясь подходять подъ головку рельса. Стр®лки все- 
гда ставятся такъ, чтобъ острое перо стр$лки лежало по направлению 
движеня. 

При самодЪйствующихъ стрфлкахъ, если он$ и не поставлены по 
направленню движен1я, схода поЪзда не бываетъ: пофздъ измфняетъ 
только назначенное ему направлете, т. е. вм$сто запаснаго пути на- 
правляется на главный и на оборотъ. 

СтрЪлки двигаются по подкладкамъ на шпалахъ. 

Для передвижен1я стр$локъ употребляются особые механизмы 
(фиг. 40). 

Крестовина (фиг. 37 и 41) состоить изъ двухъ разв$твляющихъ 
рельсовъ (&, @) и двухъ-—-перес5кающихъ или внутреннихъ рельсовъ 
(6, 6), оканчивающихся въ вид острая цфльною массою изъ литой 
стали. Охранные рельсы (с, с) у наружныхъ рельсовъ удерживаютъ 
сходъ пофзда съ рельсовъ. 

Подвижныя платформы употребляются: а) для перехода съ одного 
пути на ‘другой, составляюций съ первымъ прямой или острый уголъ, 
или для совершеннаго поворота вагоновъ (фиг. 42) и 6) для пере- 
становки вагоновъ съ одного пути на другой ему параллельный (фиг. 
43). Къ первымъ принадлежать: 70в0розпные круш (фиг. 44), ко 
вторымъ-—7ередвижныя телтьжки (фиг. 45). Какъ т. такъ и дру- 
г1я состоять собственно изъ платформы, поддерживающей рельсы, на 
которые ставится перем$щаемый вагонъ или паровозъ; и колесъ и 
катковъ, служащихъь для ихъ передвижен1я. Матераль для устрой- 
ства плаформъ: дерево, чугунъ или желЪзо. Поворотные круги обра- 
щаются около своей оси, а тел5жки передвигаются по рельсамъ по- 
ложеннымъ на дн$ рва, вырытаго между параллельными путями, по- 
мощ1ю цЪпей и системы зубчатыхъ колесъ. 

$ 17. Въ станщоннымт, здатямъ принадлежать: пассажирская зда- 
ня, пассажирскля и товарныя платформы, путевыя казармы и будки, 
паровозные сараи, мастерсвля, водоподъемныя и водоемныя здатя, 
гидравлическле краны, пакгаузы и проч. 

Снабжен1е сганцщ1и водою составляеть одно изъ главнёйшихъ усло- 
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в13 для правильной и успБшной эксплоатаци дороги. Для удовлетво- 
реня потребностей станщи водою устроиваются водоподземныя и в0- 
доемныя зданёя, имя въ виду, что на каждый пофздъ необходимо 
по полукубической сажени воды, а на каждаго жителя по 1'/, верда 
въ сутки. 

Главную часть водоемнаго здан!я, которое иногда можетъ служить 
вмфетБ и водоподъемнымъ (фиг. 46), составляеть желЗзный резервуаръ, 
наполняемый водою и служаций для питанй1я паровозовъ,. во время 
остановки ихъ на станщаяхъ. Резервуаръ помБщается въ здани такъ 
чтобы дно его было н%зсколько выше верхней окраины тендера; съ по- 
мощью особаго поворотнаго крана, тендеръ въ короткое время (отъ 3— 
> мин.) напоромъ воды въ резервуарЪ, наполняется водою. 

- Для наполнен!я резервуара водою, служатъ или нагнетательные на- 
‹осы или инжекторы Жиффара, цомЪщаемые въ водоемпомь зда- 
ни, если вода берется изъ колодцевъ, вырытыхъ внутри зданя (въ 
этомт случаЪ водоемное и водоподъемное здан1я совиыфщаются), или въ 
особыхъ водоподъемныхъ здашяхъ, расположенныхъ на большемъ или 
меньшемъ разстоями отъ водоемнаго зданйя, въ которое вода достав- 
ляется по чугуннымъ водопроводнымъ трубамъ, уложеннымъ въ землЪ, 
ниже горизонта промерзамя. 

Обыкновенно вода берется или изъ естественныхъ резервуаровъ, 
таковы рЪки, озера, ручьи и т. п., или изъ искусственныхъ резер- 
вуаровъ, образованныхъ посредствомъ устройства плотинъ на ручьяхъ 
или загражденемъ овраговъ. 

Лля предохраненйя воды отъ замерзаня, черезъ резервуаръ про- 
пускается, помоплю трубъ, паръ изъ пароваго котла или горячая вода 
изъ котла съ горячею водою. Котлы помфщаются непосредственно подъ 
резервуаромъ. 

Изъ резервуара вода перемВщается въ тендеръ, посредствомъ ру- 
кавовъ. 

Гидравлическве праны (фиг. 47). представляютъ постройки, слу- 
жацщ!я также для питан1я паровозовъ водою. Они строятся съ тою 
цфлью, чтобъ наполнять водою тендера пофздовъ, идущихъ по проти- 
воположному направленио относительно позздовъ, питаемыхъ водоемнымъ 
зданемъ. Гидравлическе краны помВщаются или противъ водоемныхъ 
здан!й или же между путями, такъ что могуть питать водою тендеры, 
находяпйяся на томъ или на другомъ пути. 
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устройству своему, н5сколько отличаются отъ обыкновенныхъ паро- 
возныхъ. 

Рад1усы кривыхъ сопряжен! конно-желЗзныхъ дорогъ могутъ быть 
уменьшены до 50 саж., такъ какъ скорость движен1я менфе. Предфлы 
для уклоновъ тф-же, какъ и на паровозныхъ дорогахъ, но на не боль- 
шихт, протяжемяхъ могуть уклоны доходить до 0,02 и даже до 0,04; 
въ послБднемъ случаЪ надо припрягать лишнихъ лошадей. 

Рельсы на конно-желЁзныхъ дорогахъ обыкновенно дЪфлаютъ пло- 
све, въ вид жолобовъ (фиг. +8); они укладываются на продольные 
брусья, лежапие на шпалахъ. Но такая форма рельсъ не удобна; въ 
въ эти жолоба попадаеть песокъ, грязь, камни п т. п., увеличиваю- 
пе сопротивлене. Поэтому, ежели желфзно-конныя дороги устроива- 
ются не въ городЪ, то выгодно употреблять для нихъ брусчатые рель- 
сы. При плоскихъ рельсахъ подвижная стрЪлка - д$лается только на 
одной рельсовой колеф и удерживается въ надлежащемъ положени 
деревяннымъ клиномъ. 

Межды рельсами, для удобства лошадей, устроиваютъ шоссе или 
мостовую. 

Мосты на желЪФзно-конныхъ дорогахъ, вслЪдетви меньшаго груза, 
могутъ имфть меньше размЪры. 

Вагоны устроиваются на колесахъ и вфсять вмыфстБ съ грузомт до 
150 пудовъ; такихъ вагоновъ лошадь можеть тащить четыре. При 
каждомъ вагон необходимы тормоза, которые здЪсь еще боле нужны, 
ч$мъ на паровозныхъ дорогахъ. 

Преимущества желЪзно-конной дороги передъ паровозною— ть, что 
устройство ихъ обходится дешевле и пофзды могутъ быть безпрепят- 
ственно отправляемы во всякое время, по м5р$ прибыт1я пассажировъ 
и накоплен1я грузовъ. ЖелЪзно-конныя дороги весьма выгодны для 
перевозки грузовъ на небольшя разстоян1я, особенно въ городахъ, 
гдБ употреблене паровозовъ сопряжено съ важными неудобствами. 
ЖКелЪзно-конныя дороги могуть имфть обширное примЗнене и въ воен- 
номъ отношени; тахъ въ крфпостяхъ сооружаютъ ихъ вдоль крЪпост- 
ныхъ верковъ, или для сообщен1я между отдБльными укрВплен1ями и 
фортами, — и для перевозки орудй, снарядовъ, лЪса и проч. — при 
вооружени и приведени крфпостей въ оборонительное положене; оны 
могуть приносить большую пользу въ строительномъ отношеши, при 
земляныхъ работахъ: для отвозки земли на значительныя разетояня, 
также при передвижени значительныхъ тяжестей. 
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$ 19. Временныя жельзныя дороик устроиваютсел въ военнное 
время: 

1) Для увеличен1я числа разъЗздныхъ путей, на дорогахъ въ одинт, 
путь, а также запасныхь путей, на тБхъ станшяхъ, гдЪ войска дол- 
жны садиться или высаживаться. 

2) Для соединен1я станшй желЪзныхъ дорогъ. 

3) Для обхода крЪ5постей, занятыхъ непр!ятелемъ, въ которыхъ пе- 
рес$каются лини желЪфзныхъ дорогу. ` 

+) Для соединен:я крфпостей и отдЗльныхъ укрБпленй между со- 
бою и съ ближайшими желВзными дорогами. 

5) Для соединен!я осадныхъ парковъ съ жел$зными дорогами или 
съ бухтами, гдф производится выгрузка предметовъ, необходимыхъ 
для осады. 

При устройствахъ временныхъ желфзныхъ дорогь— средства быва- 
ють иногда ограничены, между тфмъ какъ необходимость требуеть 
скорЗйшаго открытя движен!я; поэтому цфли эти достигаются не только 
протяжешемъ дороги, сколько обходомъ препятствий, требующихъ труд- 
ныхъ и медленныхъ сооружений. 

Временныя желЪзныя дороги назначаются для войсковаго движеня, 
болЪе медленнаго чВмъ на обыкновенныхъ дорогахъ; поэтому имъ можно 
давать болыше уклоны (0,03) и меныше рад1усы завкругленй (до 130 
саж.}. Насыпи возводятъ не бол$е 2 саж. высотою; дерево должно со- 
ставлять главный матермалъ для всБхъ сооруженй (мосты, вадуки, 
станшонныя строен1я). 

На широкихъ рфкахъ-—мосты замБняются паромами. 

Верхнее строене дороги одинаковое съ устройствомъ обыкновен- 
ныхъ желЪзныхъ дорогъ. На насыпяхъ. на землБ еще не осбБвшей, 
подкладываются продольные лежни подъ шпалы. 

Для производства работъ назначаются: жел$зно-дорожныя команды; 
онф употребляются преимущественно для надзора за рабочими изъ 
другихъ войскъ, и для выполненя работь требующихъ навыка (уклад- 
ка шпалъ, рельсовъ. устройство переводныхъ стр$флокъ, мостовъ, зда- 
шй ит. п.). 

< 20 Морча дорозь.—Порча дорогъ производится при отступлении. 
вт томъ случаЪ, когда нужно воспрепятствовать движеню по нимъ пре- 
слВдующаго непрятеля. 

Способъ порчи дороги завиеитъ отъ времени и имфющихся средствъ; 
нужно испортить только т м$ста дороги, по которымъ неприятель не- 
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обходимо долженъ слФдовать, и гд$ м$етность по сторонамъ дороги 
непроходима. 

& 21. Порча обыкновенных 991015. — Насыпныя дороги, проле- 
гающ!я по болотамъ и наводнен1ямъ, перерываются рвами; мосты, слу- 
жаппя для сообщен!я, — снимаются. 

Дороги съ глубокими по сторонамъ рвами и обсаженныя деревьями, 
или пролегающ1я черезъ густой л$съ, заграждаются засфками. 

Дороги углубленныя, или пролегаюцпя черезъь горныя тфенины, 
можно заграждать засЪками, заваливать каменьями и, проч. 'Гаюмя 
дороги можно м$стами подорвать порохомъ и употребить много другихт, 
средствъ для прерваня по нимъ сообщеня. 

Достаточно иногда разбросать по дорогамъ рогатки, повозки, бо. 
роны, разложить и зажечь костры. 

$ 22. Порча желъзныхь 90р05 въ военное время можеть быть 
различна, въ зависимости отъ. того: желаютъ-ли только замедлить на- 
ступленше по нимъ непраятеля, имя при этомъ въ виду возможность 
возетановлен1я сообщеня для своихъ войскъ, или же необходимо унич- 
тожить сообщене по жел$знымъ дорогамъ на продолжительно время, 
когда при отетуплени, ‘въ особенности въ непррятетьскъй странЪ, отка- 
зываются оть всякой надежды воспользоваться этими путями. 

Въ первомъ случаЁ, повреждаютз жел$зную дорогу. во-второмъ— 
разрушеють ее. Во всякомъ случаВ слВдуетъь стремиться достигнуть 
желаемой степени поврежден1я или разрушен1я желфзной дороги про- 
стыми и практическими средствами, и сообразно времени и обетоятель- 
ствамъ, наносить соотвЪтетвующую порчу одному или н$сколькимъ эле- 
ментамъ, изъ которыхъ составляется желЪфзная дорога, именно: подвиж- 
ному составу и паровозамъ, верхнему строеню пути, полотну дороги. 
тоннелямъ, мостамъ, вадукамъ, здан1ямъ, и водоснабженямъ. 

$ 23. Поврежденае желъзной дорози.—Чтобы прекратить сооб- 
щене по желЁзной дорогБ на болфе или менфе продолжительное время. 
имфя въ виду возстановить его впослФдетви, прибфгаютъ къ слЪдую- 
щимъ средствамъ: 

1) Весь подвижной составъь и паровозы отвозять при отступлении 
съ собою, или же ихъ повреждаютъ. 

Отвозка подвижнаго состава и паровозовъ, должна быть произве- 
дена своевременно, такъ какъ весьма важно пользоваться желЪфзною 
дорогою до послдняго момента, рискуя даже потерять часть подвиж- 
наго состава. Изъ отвозимыхъ вагоновъ составляются возможно больше 
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пофзды и порожне вагоны нагружаются такими предметами, которые 
могли бы облегчить непрлятелю возстановлен1е оставляемой желЪфзной 
дороги. 

Отвезенный подвижной составъ и паровозы, если возможно, обра- 
щаются на друшя внутренн1я лини желфзныхъ дорогъ. 

Когда отвозъ перевозочныхъ средствъ оказывается по какимъ-либо 
причинамъ невозможнымъ, то прибфгаютъ къ поврежден1ю подвижнаго 
состава. Съ этою цфлью, оть локомотивовь (фиг. 49) съ обыкновен- 
ными насосами, достаточно отнять предохранительные клапаны (@), стер- 
жни (5) пароваго поршня, цилиндры (с), шатуны (4) и паровые порш- 
ни, чтобы до замфны этихъ частей другими, лишить паровозъ возмож- 
ности движения. 

У паровозовъ, снабженныхъь инжекторами (питательный приборъ) 
Жиффара, вынимають внутренн1я части инжекторовъ, на что потребно 
какихъ-либо пять минутъ времени. - 

Для кратковременнаго поврежден!я вагоновъ (фиг. 50. 51 и 52) 
достаточно отвинтить гайки (с) обоймицъ смазочныхъ коробокъ; снять 
маслянку (4) и всБ соединительныя цфпи; выбить подвфеные болты (е) 
рессоръ; наконецъь можно перепилить (въ м%стахъ: (и, 4, В, В, фиг. 
53) крестообразные брусья основной рамы, въ которыхъ укр$пленъ на- 
тяжной приборъ сцфинаго крюка, а также поперечные брусья рамы. 
(Самымъ же быстрымъ и дЪйствительнымъ премомъ будеть сняте осей 
(«) съ колесами, вм5етБ съ вкладышами (6) (фиг. 50 и 51). 

2) Верхнее строене желф$зной дороги м$стами снимаютъ. Вогда 
посл$ снятя верхняго строен1я, поперечины будутъ сожжены, а рельсы 
увезены, то наступлен1е непрлятеля будетъ задержано до тхъ поръ, 
пока онъ не возобновить пути изъ нарочно для того привезенныхъ ма- 
терлаловъ. Если имфютъ въ виду скоро возстановить сообщене по до- 
рог$, то разбираютъ только прямыя части пути; на кривыхъ же, гдЪ 
укладка рельсовъ боле затруднительна, оставляють послЗдне, или же 
убирая ихъ, оставляютъь на мЬстЪ поперечины. 

Для успфшной разборки путей, необходимо соблюдать извЪетный 
порядокт, и послЪдовательность въ работ$. Рабоче, назначаемые для 
этого, раздБляются на отд$леня. 

Первое отд$лене занимается исключительно отвинчиванемъ гаекъ 
и снятемъ накладокъ; второе—вытягиваетъ съ внутренней стороны рель- 
совъ костыли и собираетъ ихъ; третье—заступивъ мфето втораго отдЪ 
лен1я, освобождаетъ рельсы изъ вбитыхъ снаружи костылей. поднимастъ 
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ихъ, укладываетъ въ вагоны; четвертое — выкапываетъь изъ бала ста 
шпалы, въ Которыхъ оставляются наружные костыли и укладываетъ 
ихъ на платформы: и наконецъ пятое отдфленме собираетъ гайки и 
накладки, нанизывая ихъ на проволоку. Когда н$ть времени для от- 
возки поперечинъ, то ихъ складываютъ въ костры и сожигаютъ, а рельсы 
зарываютъ въ землю или бросають ВЪ ВОДУ. 

При надлежащемт, расиредвлен!и рабочихъ силъ, отрядъ, состояний изъ 100 или 120 
челов къ, можеть, вь 7 часа времени, разобрать и сложить на платформы всЪ принад- 
лежности верхняго строемя желВзной дороги въ 1000 футъ длиною. 

Приблизительное расиредВлен!е рабочихъ можеть быть сл$дующес: по одному унтеръ- 


офицеру вт, каждомъ отдфлени, и за тфыъь въ 1 отдфлен!и: 8 человЪкъ сь ключами (фиг. 
54) для отвинчиваня гаекь на болтахь: во 2 отдБляени: 16 зеловЪкъ, снабженныхт 
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8 лаичатыми ломами (фиг. 55) для выдергиван!л костылей изъ шпаль: вь 5 отдЪленв: 
25 человЪзкь съ 4-мя аншпугами или вагами (фиг. 56) для поднлтфя резьсъ; въ 4 отдфле- 
ни; 32 челов$ка, снабженныхъ 4 кирками (фиг. 57) и 4 обыкновенными ломами (фиг. 
58), для разлыхлешя слежавшагосл баласта и наконецъ въ 5 отдВлени 10 человфкъ. для 


сбора гаекъ и накладокт. 


При поврежден1и дорогь въ два пути, разбирается сначала одинъ 
изъ нихъ; снимаемые съ него предметы складываются на платформы, 
стояшля рядомъ на другомъ пути. Разборка втораго пути производится 
двумя участками: въ одномъ рабоче снимають рельсы, а слвдующе 
за ними въ другомъ участк$ вынимають и относятъ шпалы. 

3) Въ полотнф желЪзной дороги, поперегь высокихъ насыпей, мо- 
гуть быть сдфланы перекопы въ н5которомъ разстояни одинъ отъ дру- 
гаго, глубиною оть 10 до 15 футь и шириною отъ 25 до 30 футь. 
Повреждене производится на ТЪ$хъ участкахъ дороги, ГгдБ насыпи 
длинны и идутъ по м$стности низменной, болотистой, и гдЪ$ поэтому для 
возстановленя ихъ нельзя брать землю по сторонамъ, а придется при- 
возить ее изъ другихъ боле отдаленныхъ м5Бетъ. 

Глубовля выемки могутъ быть завалены большими вкаменьями, пре- 
граждены широкими засфками, расположенными въ нфеколько рядовъ, 
или палисадомъ, составленнымъ изъ рельсъ, врытыхъ въ землю. 

+) Въ тоннеляхъ повреждаютъ верхнее строеве пути или устрои- 
ваютъ баррикады. 

5} Жел$Бзно-дорожные мосты и в1адуки могуть быть каменные, де- 
ревянные и жел$зные (фиг. 28 и 29). Мосты и шадуки, полотно ко- 
торыхъ состоить изъ дерева и желфза, можно повреждаль: если же 
они каменные, то ихъ можно только разрушать. Въ желЪзныхь мо- 
стахъ, для ихъ поврежден1я часто достаточно снять (черезъ одну) по- 
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перечныя балки, разъединить продольныя балки, а также вывинтит.. 
необходимые винты, срёзать заклфпики и отнять какую-нибудь соеди- 
нительную часть; въ деревянныхъ мостахъ можно иногда довольствоваться 
снятемъ настилки переводинъ и поперечныхъ связей. 

6) Изъ станшй, оставляемыхъ при отступлении, увозятъ вс пред- 
меты, которые могли бы облегчить непраятелю быстрое возстановлен1е 
сообщен!я на поврежденной дорогф. Зат$мъ, разбираютъ вс стр$лки, 
приводятъ въ негодность поворотные круги, — сняпемъ съ нихъ рельсовъ 
и заклиниванемъ, а также разбирають краны, служание для подъема 
тяжестей. 

“) Существующие на станщяхъ оптическе сигналы снимаютъ и уво- 
зятъ съ собою, равно какъ и вс$ аппараты электромагнитнаго теле- 
графа. Снимаютъ изолаторы и проводники и перерубаютъ телеграфные 
столбы. 

8) Бъ водоснабжещяхъ снимаютъ краны, разбираютъ насосы и во- 
допроводныя трубы. 

9) Изъ мастерскихъ слфдуетъ увести весь рабоч инструментъ, 
м$хи, болБе легме станки и механизмы, а съ паровыхъ машинъ снять 
т$ части, безъ которыхъ машины лишены возможности работать. 

$ 24. Разрушене жельзныхь дорозё.—При отступленми изъ не- 
прятелькой страны. оставляя желфзную дорогу безъ надежды ею вос- 
пользоваться, слБлуетъ принять всБ м$ры для быстраго и возможно 
полнаго разрушеня этой дороги. Въ этомъ отношени, необходимо обра- 
тить особенное внимане на вс$ искусственныя сооруженя, какъ напр.: 
тоннели, мосты и каменныя одежды въ глубокихъ выемкахъ. возобно- 
влен1е которыхъ представить громадныя затрудненя. ЗатБмъ уже при- 
ступаютъ къ разрушен1ю большихъ выемокъ и насыпей, верхняго строе- 
ня пути и станщй. Паровозы и подвижной составъ по возможности 
отводятъ назадъ. для употребленя ихъ на позади-лежащихъ лин1яхт 
желЪзныхъ дорогъ, и только въ крайнемъ случа приступаютъ къ раз- 
рушен1ю паровозовт, и подвижнаго состава. 

1) Разрушене тоннелей предетавляетъь одно изъ наиболфе дЪй- 
ствительныхъ средствъ прервать движенме по дорогВ; оно производится 
помонйю подрывныхъ минъ, располагая каморы за опорными стфнами, 
приблизительно на высот$ полотна дороги. Но можно принять за общее 
правило, что обрушене оконечностей тоннеля всегда составляетъь м$Зру 
болБе дфйствительную. чЁмъ обрушене внутреннихъ частей его, по- 
тому что вмБстБ съ обрушенемъ оконечности тоннеля обваливаются на 
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значительную ширину. и примыкающие къ нему склоны горъ, нердко 
состоящ1е изъ растрескавшихся скалъ и ихъ обломковъ, а иногда весьма 
наклонныхъ пластовъ: напротивъ того, подорван!е внутреннихъ частей 
тоннеля, влечетъ за собою только небольшйя выпадан1я земли, вся же 
остальная масса земли, лежащая надъ тоннелемъ (предполагая ее зна- 
чительной толщины), будетъь держаться въ вид свода. 

2) При разрушени мостов необходимо прибЗгать къ употребле- 
ню подрывныхъ минъ, разрывное дЪйстне которыхъ должное ограни- 
читься преимущественно мостовыми арками и верхними оконечностями 
устоевъ. Для болЪе вфрнаго и своевременнаго разрушенйя моста, пом%- 
щен1я для подрывныхь зарядовъ не должны устроиваться въ минуту 
надобности при отступлеши, а заблаговременно. 


Когда въ устолхъ моста нЪЗтъ заранфе заготовленныхъ каморъ для 
подрывныхъ минъ, то арки могутъ быть разрушены зарядами пороха, 
подвфшанными къ аркамъ въ боченкахъ, помош1ю канатовъ и ппей, 
или прижатыми къ аркамъ помош1ю раскосовъ. 


Если мость состоить изъ н5еколькихъ пролетовъ, то всегда луч- 
ше подрывать одинъ изъ среднихъ быковъ, сь обрушенемъ котораго 
боковой распоръ смежныхъ арокъ можеть опрокинуть друге быки и 
разрушить или разстроить эти арки, потому что толщина быковъ, въ 
большей части случаевь соразмБряется съ величиною, приходящагося 
на нихъ вертикальнаго давленя. 


Въ вадукахъ, построенныхъ въ нЪсколько ярусовтъ, достаточно за- 
ложить подрывные заряды въ устояхъ верхняго яруса. 


ЗЖелЪзные мосты могутъ быть разрушаемы различнымъ обралзомъ: 
а) Взрывомъ одного изъ среднихъ быковъ; но при этомъ надо зам тить. 
что въ раскосныхъ мостахъ подорван1е одного средняго быка, не всегла 
разрушаетъь мостовыя фермы, а только изм$фняетъ ихъ видъ и потому 
возстановлен1е поврежденнаго такимъ образомъ моста можетъ быть сдф- 
лано. сравнительно въ короткое время, подведешемт, подъ нимъ новаго 
быка; а потому для полнаго разрушен1я раскоснаго моста, нужно по- 
дорваль не мене двухъ устоевъ. 6) Подорвашемъ однфхт, только фермъ, 
располагая заряды на этихъ фермахъ или подъ ними, въ срединВ мо- 
стовыхъ пролетовъ. Для такого рода разрушенй чрезвычайно хорошъ 
динамитъ, обладающИй замЪчательнымьъ свойствомЪъ сильно „Вйствовать 
внизъ, при весьма слабыхъ забивкахъ или покрышкахъ его сверху. 

Мосты на сваяхъ разрушаются или пороховымя зарядами, прикрЪи- 
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ленными къ свайнымъ упорамъ, или къ мостовой настилкЪ; или же 
сожжешемъ моста. 

3) Разрушен1е оодиорныхе стльнёг производится дфйстнемь гор- 
новъ, которые закладываются изъ колодцевъ, такъ чтобъ каморы при- 
ходились за стВною, и на глубин равной двойной толщин стЪны 
(фиг. 59). Если же грунть не удобенъ для вывода колодцевъ, то гор- 
ны можно закладывать въ оконечностяхъ трубъ, которыя высверливаютъ 
у подошвы подпорныхъ стФнъ, въ разстоян!и одна отъ другой не бо- 
ле какъ на двойную толщину стБны. Длина этихъ трубъ должна быть 
такая, чтобъ заряды лежали въ самой стфнЪ, въ одномъ футВ отъ 
внутренней поверхности ея. 

Для обрушен1я стЪны, когда взрывы должны быть производимы труб- 
ными минами, обыкновенный порохъ лучше замфнить динамитомъ, по- 
тому что разрывное дЪйстые послфдняго почти въ пять разъ сильнфе 
перваго. Употреблене динамита значительно сокращаетт, работу за- 
кладки минъ, потому что трубы могутъ быть меньшаго д1ламетра. 

Обрушение хлменныхь одеждё производится также, какъ и разру- 
шене подпорныхъ стБнъ, но преимущественно трубными минами, устрой- 
ство которыхъ очевидно требуетьъ менфе времени, ч$мъ устройство 
нинъ, закладываемыхъ изъ колодцевъ или рукавовъ. Подрывать эти 
одежды должно преимущественно въ тБхъ частяхъ ихъ, въ которыхъ 
вмЪетБ съ обрушешемъ стфны можеть обрушиться на дорогу и значи- 
тельнал масса земли. ЧЪыъ выше откосъ и чВмъ слабфе его грунтьъ, 
тЬмъ труднзе его обрушить и завалить дорогу. 

4+) Разрушенме выемокь на жел$зныхъ дорогахъ должно произ- 
водиться тамъ, гдЪ грунтъ земли откосовъ рыхлый, легко осыпающийся 
и гдф эти откосы длинны, потому что въ этомъ случа, при возстанов- 
лени движен1я по дорогф, обрушенную на полотно ея землю придется 
отвозить па большое разсетояне. Подрывныя мины закладываются изт, ко- 
лодцевъ или изъ рукавовъ. 

Обрушене выемокъ, выведенныхъ въ скалистомъ грунтБ, вЪрнЪфе 
производится горнами, расположенными за верхними частями боковыхъ 
откосовъ ихъ (фиг. 59), опускаясь для этого на требуемую глубину 
колодцами или трубами, потому что взрывъ горновъ, заложенныхъ у по- 
дошвы откосовъ, можетъ и не обрушить ихтъ, а произвести въ боку 
только воронки. 'Грубы высверливаютея на три лиши меньшаго сопро- 
тивлен1я одна отъ другой. 

5) Разрушене насыпей можеть быть произведено обыкновенными 
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или ударными минами, которыя заставять неприятеля пожертвовать 
много времени для предварительнаго осмотра занятой имъ дороги. При 
заложен1и горновъ въ насыпяхъ дороги, особенное вниманме должно 
обратцать на то, чтобъ они были закладываемы на надлежащей глу- 
бин. 

Проточныя трубы, находяшляся подъ насыпью дороги, составляютъь 
м$ста болфе другихъ удобныя для подрывашя дороги, представляя го- 
товые уже рукава, въ которыхъ придется сд$лать только забивку. 

Для подрываня насыпи дороги въ одинъ путь (фиг. 60), доста- 
точно и одного горна. заложеннаго по оси дороги на глубинф футовъ 
10, потому что при меньшей глубинз дЪйстве одного горна окажется 
слишкомъ слабымъ и не будетъ соотвЪтствовать ни труду, ни количе- 
ству матер1аловт, затраченныхъ на его устройство. 

Насыпи двуколейныхъ желфзныхъ дорогъ (фиг. 61), имфюция ме- 
нфе 12 футъ высоты, должны быть подрываемы сближенными горнами, 
располагаемыми поперегъ насыпи попарно, и такимъ образомъ, 'чтобъ 
центры ихъ находились на глубин$ не менЪе 6 ф. и на равныхъ раз- 
стоян1яхъ отъ полотна дороги н боковыхъ откосовъ ея. 

Ударныя мины, по предложен!ю прусскаго военнаго инженера Бас- 
сона, устроиваются слЗдующимъ образомъ: въ стыкахъ рельсовъ (фиг. 
62), подъ срединою одного изъ нихъ высверливается въ шпал$ и въ 
лежащей на ней подкладкВ цилиндрический каналъ для огнепровода къ 
минЪ, которая закладывается въ насыпи дороги. Въ верхнюю часть 
этого канала вставляется ударная трубка. состоящая изъ литой м$дной 
или латунной гильзы, наполненная гремучимъ серебромъ, въ средину 
которой вставляется кусокъ зазубренной стальной проволоки (терка, . 
фиг. 65) такимт, образомъ. чтобы верхй ея конець выходилъ изъ 
гильзы на 2 лиши. Для поддержан1я конца этого рельса на в$су, при- 
мыкаюций къ нему конецъ другаго рельса приподнимается и кладется 
на небольшую жел$зную пластинку, толщиною н%сколько болБе 2 ли- 
нй, которая утверждается на стычной подкладк6 рельсовъ. 

При проход паровоза по этому мЪсту, висяч1!й конецъ рельса про- 
изведетъ ударъ по головкЪ терки, отъ котораго гремучее серебро во- 
спламеняется и сообщаетъ огонь минЪф. 

Для предотвращеная взрыва устроенной такимъ образомъ мины при 
проЁфздЪ черезъ нея дрезины, на которой непрлятель вЪроятно будетъ 
осматривать дорогу, прежде чБмъ пустить по ней свои поЗзды, наклад- 
ки, связываюпие концы рельсовъ, лежащихъ надъ минами, должны 


быть кр$фпко стянуты. Съ тою же цфлю, еще лучше ту половину 
стычной подкладки, подъ которой находится ударная трубка, отпилить 
(фиг. 64), тогда рельсы останутся въ ихъ нормальномъ положени, но 
конецъ одного изъ нихъ будеть на вЪсу. 

Минныя каморы и все необходимое для взрыва ихъ, лучше приго- 
товить заблаговременно, съ т$мъ, чтобы въ минуту надобности, при. 
шлось только вставить ударныя трубки; высверленные же въ шпалахъ 
каналы можно тщательно затыкать пробками, а отпиленныя части же- 
‘лЪзныхъ подкладокъ оставлять на ихъ м%стахъ. 

Подробиыя правила о разрушени каменныхъ одеждъ, земляныхъ 
насыпей. откосовъ, выемокь, галлерей и мостовъ, см. подрывныя мины 
вь минномъ искусствЪ. 

6) Модвижной составь, которымъ не надЪются болфе воспользо- 
ваться, разрушается разрывными зарядами, помфщаемыми во внутрен- 
ности паровозовъ и вагоновъ, подъ досчатою настилкою платфориъ и 
подъ крестообразными брусьями основной рамы. 

7) Относительно оптическихъ сигналовъ, телеграфовъ, водоснабже- 
нй и мастерскихъ, поступаютъ согласно сказанному въ \ 253, п. 7, 
ви 9. 

< 25. Исправленте обыкновенныхь 90015. — Способъ исправленля 
дорогъ зависить отт ихъ устройства. отъь качества грунта, отъ степени 
ихъ поврежденя, оть времени и средствь имВющихся подъ рукою. 

Для исправленя дорогъ употребляются: камень, щебень, изгарины 
изъ кузницъ и заводовъ, мусоръ отьъ строен!й, песокъ, хрящъ, земля 
и разныхъ видовт, дерево. Изъ камней боле твердые предпочитаются 
другимъ; крупные кладутся въ основаме дороги, а щебень на ея по- 
верхности; взамфнъ щебня могутъ быть употреблены и изгарины, му- 
соръ же можетт, быть употребленъ только для поспфшныхъ исправле- 
ний. Крупный песокъ или хрящъ весьма пригоденъ для исправлен!я 
топкихъ и болотистыхъ мЪстъ; при глинистомъ грунтЪ, пескомъ обыкно- 
венно выравнивается полотно дороги. Земля можетъ быть употреблена 
только въ см5шени съ пескомъ, иначе при мадфйшемъ дождВ она 
превращается въ грязь. Дерево, въ видЪ бревенъ, жердей, фашинъ и 
хвороста представляетъ матералъ недостаточно прочный, но при по- 
спЪшныхъ исправленяхъ, весьма часто употребляемый. 

На грунтовыхъ дорогахъ, въ м6стахъ открытыхъ и сухихъ, вы- 
бои, колеи, ямы и ухабы выравниваются матерлаломъ болфе твердымъ 
нежели местная почва, наприм$ръ: на растительной землЪ — дерномъ 
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или глиною, по глинё—камнемъ. хрящемъ или крупнымъ пескомъ. За- 
полненное мЪсто утаптываютъ ногами или уколачиваютъ трамбовками, 
выверстывая сверху пескомт.. 

Топи или болота могутъ быть замащиваемы слоями плетня и по- 
верхъ его навозомъ, соломою или камышемъ, также дерномъ или хво- 
ростомъ и землею. 

Узвые и глубоме рвы, пересБкаюцщие дорогу, заваливаютъ н$ско- 
лькими рядами фашинъ крестообразно, такъ чтобы верхнйй рядъ ле- 
жалъ поперегъь дороги; фашины засыпаютъ сверху слоемъ песку или 
хряща около 1 фут. толщиною. 

При исправлении дороги проходящей черезъ л$съ, необходимо 
имфть въ виду высоту повозокъ находящихся при отряд и ширину 
ихъ хода, чтобы, во 1-хъ, подрубить на сколько нужно вфтви деревьевъ и 
во 2-хъ, исправить л$еныя колеи, гд$ онф очень глубоки. Колеи или 
уширяютъ, обкопавъ бока наискось къ низу, или выравнивають ихъ 
дерномъ. Глубокле водомоины заваливаютъ жердями или древесными 
взтвями, укладываемыми поперегъ дороги и засыпаемыми хрящемъ и 
землею. 

Для устройства прохода черезъ горныя или лфсныя тЪенины, не- 
обходимо принять во вниман1е длину осей повозокъ и превышение: сту- 
пицъ надъ землею, чтобы по нимъ сообразить кашя части тВенины 
потребуютъ уширетя, снят!я краевъ и т. п. исправлений. 

При переправЪ черезъ горы или овраги, не им$я возможности 
значительно уменыпить крутизну подъемовъ или спусковъ, надо огра- 
ничиться исправлешемъ рытвинъ и колей, а также устройствомъ, по 
краямъ обрывовъ, надолбовъ или перилъ. На длинныхъ покатостяхт, 
для отдыха лошадей, полезно дфлать площадки; если же на это нфтъ 
времени, то должно заготовить въ различныхъ мЪ5стахъ камни, для 
подкладываня ихъ подъ колеса. Дорогу гладкую или скалистую слЪ- 
дуеть надрубать. 

Для исправленя дорогь песчаныхъ, накладываютъ поперегь слой 
хвороста и засыпаютъ слоемъ земли. Если полотно дороги состоитъ 
изъ насыпнаго щебня, то совершенно испортивийяся части надо разо- 
брать и едфлать заново; для исправленя же колеи и выбопнъ на 
поссе, очищають ихъ до живаго мфста отъ пыли и грязи, засыпаютъь 
щебнемъ и укатываютъ катками. 

$ 26. Исправлене желъьзных 90015 зависитъ отъ соображеня и 
и знанй  инженера- строителя, оть организаши и степени под- 
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готовки рабочаго отряда и отъ т$хъ матеральныхъ средствъ, которыя 
могутъ быть доставлены къ м$сту работы. 

Возстановленйе желБзныхъ дорогь зависитъ оть степени разруше - 
Н1Я ИХЬ. 

Сначала слфдуеть возстановить важнЪйшия части дороги, чтобы по 
возможности въ кратчайшее время открыть сообщене, и затБмъ уже 
менфе поврежденныя. 

Работы сл$дуеть такъ распредЪлить, чтобы можно было безъ за- 
медленя подвозить матерлалъ: а потому сначала разбираютъ преграды 
на дорог, потомъ возводятъ земляныя работы, одежды, неболыше вре- 
менные мосты, чтобъ затфмъ можно было укладывать шпалы и рельсы. 
Въ то же время сл$дуетъ возстановить телеграфъ, исправлемемъ испор- 
ченнаго, или же употребить въ дЪфйстне. военно-походный телеграфъ. 

1) При возстановлени разрушенныхь насыпей желфзныхъ дорогъ 
землю сл$дуеть брать, если только это возможно, по сторонамъ ихъ. 
Для этой работы нужно только достаточное число рабочихъ. Для опре- 
дфлен!я этого числа могутъ служить слВдуюцая данныя: на каждаго 
рабочаго слФдуетъ считать не менфе 20 кв. ф. пространства; наибольшее 
разстоян1е, на которое рабоч1й можетъ перебрасывать землю. по гори- 
зонтальному направленню —12 ф., а по вертикальному—б футъ. 

Если взорванная горномъ земля не можетъ быть снова собрана 
для возстановленя насыпи дороги, а по сторонамъ дороги нельзя д5- 
лать выемокъ, тогда чрезъ разрушенныя части дороги, придется стро- 
ить несложные деревянные мосты (см. ниже). 

2) Для возстановленмя разрушенныхь выемок, нужно свезти зем- 
лю, камни и другаго рода преграды, лежашия на пути, за оконечно- 
сти выемки и свалить ихъ по сторонамь ея, употребивъ для этого всЪ 
имфющляся подъ рукою перевозочныя средства. 

3) Бозстановлене обрушенныхь подпорных5 стуьнь. Тамъ, гд% 
желЪзная дорога была разрушена дЪйстнемъ горновъ, въ большей ча- 
сти случаевъ, нельзя разсчитывать на исправление ея при помощи остав- 
шихся посл$ разрушеня матераловъ, а придется подвозить ихъ съ 
другихъ м$Ъсть. Но если и тамъ ихъ н$ть, такъ что разрушенныя 
части подпорныхъ стБнъ, нельзя будетъ замБнить даже временными, 
то придется только прибЪзгнуть къ пособ1ю деревянныхъ сооруженй. 


Даля укрфпленя осыней обваловь (фиг. 65) выводятся поперегъ отлогости, начиная ст, 
вершины обвала параллельные плетневые заборы, въ разстоен!н отъ 5 до 10 футь, одинъ 
отъ другаго. Колья плетня (длина оть’4 до 6 ф.) располагаются въ 1/, ф. одинъ отъ 
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другаго и оплетаются хворостомъ. Оконечности илетней запускаютъ на значительно 
разстоян1е въ прилежация не поврежденныя части откосовъ, для того, чтобы они состав- 
ляли одно цВлое и препятствовали дальнфишему обвалу земли. Если этого недостаточно, 
то у подошвы плетней прокладываютсл длинныл бревна (толщ. отъ 5—6 д.), которыя 
связываются между собою деревяпными схватками, веревками или цфиями и, кромВ того, 
удерживаются на мЪстф кольями и анкерами, запускаемыми въ натуральный грунтъ. 
Дойдя такимъ образомъ до стфны, остальная часть обвала поддерживается досками, ко- 
торыя забиваются въ землю вертикально ‘за горизонтально утвержденныя продольныя 
бревна, подиираемыя подкосами. ПослВдн!е должны быть поставлены такъ, чтобъ не за- 
граждали полотна дороги. Выведя одну стёнку, очищаютъ ел основане из столько, что- 
бы вдоль нея можно было утвердить новый горизонтальный рядъ бревенъ длл второй 
стВнки, при чемь должно наблюдать затВмт,, чтобъ основан!е стВики не слишкомт, обна- 
руживалось, и ниже концы досокъ довольно глубоко сидВли въ землВ и не могли быть 
ею выперты. За этоть второй рлдъ бревенъ запускается новый рлдь вертикальныхъ до- 
сОБЪ п выводл тавимъ образомь одну стфнку посл другой, доходять до вершины обру- 
шенной стЁны. Работа должна быть производнма съ большею осторожност!ю, обращая 
особенное вниман1е на возможно лучшее укрВилене горизонтальныхъ бревень. 

Очистивъ посл того основаше разрушенной каменной стЪны, немедленно начинають 
возводить новую, для чего къ этому времени долженъ быть подвезенъ камень. 


+) Бозстановленяе тоннелей требуетъь большой точности и осто- 
рожности, такъ какъ тутъ приходится имфть д$ло съ разрыхленною 
землею. Для открытя входа въ тоннель устроивается галлерея изъ 
брусчатыхъ рамъ (фиг. 66; проф. н. 1), такихъ размфровъ (шир. отъ 
6 до 8Ф., выс. оть 3 до 9 Ф.), чтобъ въ ней могли работать два 
минера съ ихъ помощниками. Галлерея открывается на высотф замка 
свода тоннеля, обшивается сверху и съ боковъ досками и ведется пока, 
вся масса обрушившейся земли не будетъ прорыта. ЗатБмъ начинается 
расширен!е выведенной галлереи до подошвы ея, а послф того углуб- 
леше галлереи до подошвы тоннеля. 


Уширен!е галлереи производится такъь (фиг. 66; ироф. н. 3): для выхода вь стороны 
головныя рамы галлереи замВняются потолочными балками (а, 6, толщ. ‘олъ 10 до 15 д 
длин. отъ 10 до 12 1р.), утвержденными подь самымъ потолкомъ галлереи на стойкахъ 
(с, с) упирающихел вь лежни галлерейныхь рамъ. Поверхъ балокъ загоняются доски и 
производится отрывка земли, до тЬхъь поръ, пока работа подвинется на столько, что 
можно будеть утвердить новую горизонтальную балку (1). При этомь уширевн!и галле- 
реи, нотолокт, ея отдзлывается сообразно дуг свода. Дойдя такимъ образомъ до подошвы 
галлереи, нижи!я стЪиныя балки (с, е) раснпираются поперечными (Й, #), и на нихь 
переносятся вс временныя стойки, которыми поддерживались проч!я горизонтальныя 
балки. Для ввода на мЪето распорныхъ балокь (1, й), оиЪ составляются изъ двухъ но- 
ловинъ, соединяемыхт ио срединВ накладками, стянутыми болтами или хомутами. 

По м%Вр} производства этой работы, обшивка направляющей галлереи разбирается, 
иотому что съ утверждешемъ горизоптальпыхъ балокъ и досчатой обшивки за ними. она 
дБлается уже не нужною. 

Отрывка нижнихъ частей тоннеля производится постепенно ио длин выведенной 
галлереи, & потомъ также постепенно ио ширии тоннеля, до тВхъ поръ, пока выемка 


будетъь доведена до м8сторасположен1я второй стфнной балки (5, 1), при чемъ должно 
обращать вниман1е не только на прочность боковой обшивки, но и на неподвижное ио- 
ложеше распорныхъ балокъ, потому что оть этого зависить безопасность работы отъ об- 
вала земли. 

Для того, чтобъ вся деревянная одежда ирокопа тоннеля представляла одно цфлое, 
между стёнными и потолочными балками утверждаются распорки (к, к), въ разстояни 
3 или 4 футтъ, одна отъ другой. 

По окончательной отрыве галлереи, на одну длину одной балки, выводятсл опорныя 
стВны, устанавливаются кружала и пристуипають къ выведению свода (фиг. 66; проф. н. 3) 


5) Бозстановлене мостов5 достигается при помощи несложныхъ 
деревянныхъ сооруженй, изъ соединенныхъ между собою параллель- 
ныхъ балокъ, скрфпленныхъ болтами. Главное условше — чтобы мосты 
при извфстной прочности и простот$, могли быть построены въ крат- 
чайший срокъ. Въ этихъ мостахъ пролеты дфлаются отъ 1'/,—3 саж. 
Временные мосты устроивалтся балочной, подкосной и другихъ болфе 
сложныхь системъ. 

Упоры (фиг. 67), поддерживающие мостовыя балки, устроиваются 
изъ рядовъ стоекъ (4, а), которымъ дается наклонъ онъ '/, до !/., 
высоты ихъ. Число стоекъ зависить оть переправляемаго груза, отъ 
разстояшя между упорами и отъ размфровъ стоекъ. Стойки связыва- 
ются между собою на разстоян1и оть 3 до 10 ф. деревянными схват- 
ками (0, 0) и болтами и, кромф того, подпираются подкосами ‘(с, с). 

При сооружеши временныхъ мостовъ, упоры на сухихъ м$стахъ, 
становятся на лежни и стулья; на м5естахъ же покрытыхъ водою или 
на болотистомъ грунт, они устанавливаются на сваяхъ, или же для 
нихъ устроивается основане изъ ряжей наполненныхъ камнями. 

Для обыкновенныхъ балочныхъ мостовь подъ одинъ рельсовый 
путь, наибольшее число мостовыхъ фермтъ простирается до 4-хъ. Каж- 
дая ферма, составляющая мостовую балку, состоить изъ брусьевъ, скрЪп- 
ленныхь между собою болтами и дубовыми шпонками, чтобъ ферма 
могла сопротивляться не только растяжен1ю и сжатю, но и перер$- 
зыван!ю вдоль горизонтальной оси. 

Мостовыя балки лучше располагать такъ, чтобы путь шелъ по 
верху ихъ, но иногда рельсовый путь располагаютъ и между балками. 

При недостаточныхъ разм$рахъ лфса, конструкцля мостовыхъ ба- 
локъ н%8сколько изм$няется и разнится отъ устройства вышеупомяну- 
тыхь фермъ т$мъ, что сопротивлене разслаиван!ю въ горизонтальномъ 
сВчен!и дается не шпонками и болтами, а деревянными подкосами и 
стяжками (фиг. 68). 
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При возстановлени желЗзныхь мостовъ раскосной системы, въ 
которыхъ вынуто н$ёсколько поперечинъ и выбиты заклепки, нужно прежде 
всего подпереть мостовыя фермы временными промежуточными упорами. 


Опоры при исправлен!и мостовъ въ сЗверо-американскую войну, по предложен!ю ин- 
женера Гаупта, составлялись изъ козелъ, въ видз обороченной буквы У. Для доставле- 
в1я козламъ надежной устойчивости, ноги смежныхъ козелъь связывались продольными 
круглыми свхатками. Поперегь перекладинъ козелъ прокладывались продольныя брусья, 
на нихъ настилазся толстый брусчатый полъ, на которомъ располагались рельсы (ф. 69). 

При высотВ устоевъ, не болфе 30 ф., козлы устанавливались въ два яруса, при боль- 
шой же высотВ въ три и четыре яруса, какъ это и было сдфлано при исправлен!и в1а- 
дука на р8кЪ Потомакъ, въ сЗверо-американскую войну въ 1862 г. 

Опоры для устойчивости своей должны имфть прочное основане. 

Потомаксый вадукъ, длинвою 400 футъ, высотою 80 ф. былъ замфненъ по разруше- 
шеши его, деревяннымъ мостомъ на козлахъ въ А этажа. Нижн! этажь состоялъ изъ 
деревянныхъ срубовъ, а три верхн!е изъ козелъ, выс. въ 25 футъ. (фиг. 70). Ноги ко- 
зелъ утверждены были въ подушки и, кромВ того, схватывались по середин% схватками. 
Вся система козелъ, по длинВ связывались въ каждомъ этаж брусьями. Поверхъ пере- 
кладинъ козель укладывались продольныя брусья и на нихъ рельсы; мостъ былъ по- 
строенъ въ 9 дней. По этому мосту проходило ежедневно отъ 10 до 12 тяжелыхъ по- 
№здовъ и кромВ того онъ выдержалъ несколько бурь безъ повреждений. 

Въ инженерномъ журналЪ, 1875 г, помЪщена весьма интересная статья К. Л. Кир- 
пичева, о постройкВ и возобновлен1и мостовъ въ военное время, вь которой разсмотрвны 
различныя системы устройства временныхъ мостовъ и указаны примфры возстаповлен!я 
разрушевныхъ мостовъ. 


6) Для возстановленя рельсовазо пути, составляются рабоч1е от- 
ряды. Отряды дЪлятся на отд$лемя. Первое отдфлене разбиваетъ 
направлене дороги; второе—равняетъ позерхность полотна и дЪлаетъ 
въ немъ выемки для шпалъ; третье —укладываетъ шпалы; четвертое— 
подносить и раскладываетъ рельсы вдоль по полотну дороги, съ пра- 
вой и сь лфвой стороны его; пятое — исправляетъь положене шпалъ, 
раскладываетъь накладки, натягиваеть рельсы и свинчиваетъ ихъ; 
шестое — укладываетъ рельсы по шаблону и прибиваетъ ихъ сначала въ 
стыкахъ, потомъ въ срединф; наконецъ седьмое отдЪлене производитъ 
окончательныя работы по укладкВ рельсовъ и заполняеть щебнемъ 
промежутки между шпалами. 


Приблизительное распредВлев1е отряда рабочихъь изъ 100 или 150 человЪкъ, можеть 
быть слфдующее: въ каждомъ отдфлеши по одному унтеръ-офицеру, & затфмъ: 

Въ 1-мъ отдфлени 4 человка, снабженные тремл визирками (фиг. 71) для вывЪрки 
горизонтальности нолотна или его уклона. Дв®в визирки ставятъь одна оть другой па раз- 
стояни 3-хъ или 4-хъ аршинъ на вбитые въ полотно колышки, и верхи ихь равняють 
ватериасомъ; третья визирка ставится въ разстояни сажень 50 тоже на вбитый колы- 
шекь, и на глазь подымаютъ или опускаютъ дальнюю визирку, такъ чтобъ верхн!й врай 
дощечки былъ наравн съ установленными по ватерпасу двумя первыми визирками. За- 
тфмъ визирки снимаютъ и измёряютъ колышки, на которыхъ они стояли; если колышки 
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окажутся одинаковой длины, то путь горизонталенъ; если же дальн!й колышекъ длиннве 
передняго то полотно пошло къ уклону и его нужно поднять насколько дальн! колы- 
шекъ длиннфе передняго. 

Во 2-мъ отдвлеши — 16 человВкъ и при нихъ 16 лонатъ, 8 кирокъ и 1 рейка, (дере- 
ванный брусокъ, фиг. 72) съ дБлен1емъ, означающимъ разстоан!я центровъ шпалъ. 

Въ 3-мъ отдфленши — 16 человВкъ. 

Въ 4-мъ отдВлен!и 12 человЪкъ. 

Въ 5-мъ отдфленни—8 человЪкъ и при нихъ 4 лопаты, 2 кирки, 4 ключа для под- 
винчиваня гаекъ на болтахт, 2 топора для затески шшалъ, т. е. въ зарубкВ м%ста для 
цомфщен!я подошвы рельса, съ уклономъ къ серединВ, и 1 наугольникъ (фиг. 73) для 
правильной устаповки шпалъ; коротый конецъ наугольника прикладывается къ уложен- 
вымъ рельсамт, & длинный указываетъь направлен!е шпалы. 

Въ 6-мъ отдфленир—12 человЪкъ; при нихъ: 2 шаблона для повфрки разстоян!я между 


рельсами; шаблонъ (фиг. 74) дВлается изъ круглаго или четырехграннаго жел3за; верх- 
н1е выступы шаблона указываютъ на ширину пути между головками, & вижн!е— разстоя- 
не между подошвама рельсовъ. 4 костызьные молотка (фаг. 15), 4 колотушки, 2 лаича- 
тыхт лома, 2 ваги и 4 бурава для сверлен1я въ шпалахъ дыръ, въ которые вставляются 


костыли. 
Вь 7-мъ отдВленни— 30 человЪкъ; при нихъ: 4 ваги для подвят!н рельсъ, прибитыхъ 


къ шиаламъ, при вывёркЪ путей; 2 лома, 1 колотушка, 2 трамбовки (фиг. 76) для уилот- 
нен!я баласта; 20 вирокъ для подбивашя шналъ хрящемь; 20 лонатъ, для заполнен1я 
щебнемъ промежутковъ между шп»лами, 1 ватериасъ и 3 визирки. 


Крестовины на пересБчени путей замфняются кускомъ рельса (фиг. 
17). К, которому даютъ такое положеше. чтобы онъ вращаясь въ Ё 
на прочной оси, могъ быть передвигаемъ своими концами Ги К по 
двумъ накладкамь НК, 1@; помощю особо вбитыхъ сбоку гвоздей, 
рельсъ удерживается въ направлен! [К или @Н. 

$ 27. Обезрьнае диро. Передвиженмю войскъ всегда предше- 
ствуеть обозрфше дорогъ, т. е. собраше св$дЪн о направлен!и и 
свойствахъ пролегающихъ дорогь на данной мЪетности, чтобъ опредф- 
лить как1я нужно принять м6ры для безостановочнаго движен1я отряда. 

Помимо главныхъ показан, отбираемыхъ отъ жителей, нужно 
осмотрВть дороги при помощи проводниковъ изъ туземцевъ, и въ со- 
провождени надлежащаго конвоя. При этомъ, кром$ внимательнаго ос- 
мотра самой дороги и ближайшей м$стности, лежащей по сторонамъ 
ея, надо стараться съ каждой значительной высоты обозрЪвать во- 
кругь какъ можно боле пространства, разспрашивая о м$стоположе- 
ни и о дорогахъ за видимыми возвышенями и лфсами. 

ГлавнЪйция свЪдЬн!я, собирасмыя при этомъ обозр$ши, слфдуюпия: 

1) Протяжене дороги, выраженное во времени употребленномъ на 
ея прохожден1е, и растоян1я между станщями. 

2) Родъ дороги. т.е. грунтовая или искусственная, твердая, болотис- 


тая, песчаная, каменная или шоссированная, углубленная или насыпная. 
3+ 
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3) Ширина дороги; ширина въ$здовъ на мосты и въ селеня. 

+) Пересфкаеть ли дорога рЪфчки или ручьи; приходимы ли они 
въ бродъ или по мостамъ. 

5) Длина и ширина мостовъ; матерлалъ изъ котораго они построены; 
исправность ихъ; можетъ ли непраятель обойти мосты, въ случа если 
они будутъ разрушены. 

6) Длина, ширина и свойство овраговъ, ущелий, насыпей, гатей, 
вдоль которыхъ проходить дорога или которыя она перес$каеть; нзтъ 
ли возможности обойти эти м$ста. 

7) Длина и крутизна подъемовъ и спусковъ. 

8) Низменныя части дороги, которыя могутъ быть затопляемы во 
время дождей. 

9) Ограничена ли дорога по сторонамъ ея канавами, живыми из- 
городями, заборами, садами, деревьями, кустами, или же пролегаетъ 
по местности открытой. 

10) Перекрещиваются ли съ нею друмя дороги или онЪ приле- 
гаютъ къ.ней параллельно, въ близкомъ разстоян!и; удобопроходимость 
этихъ дорогъ. 

11) Не встр$чаются ли на пути пункты замЪчательные въ воен- 
номь отношени (позищи). 

12) Что нужно предпринять для облегчен1я движеня войсктъ; мЪ- 
ста дороги требуюпия исправлен!й и какихъ именно. 

На желБзныхь дорогахъ, кромБ сказаннаго выше, при обозрЁнш 
обращается вниман!е: 

13) На станщи,, водоподъемныя зданйя, мосты, -вадуки, тоннели, 
на устройство ихъ и на подвижной составъ. 

1+) Дорога двухъ колейная или одноколейная; имВютъ ли доро- 
роги одинаковую или различную ширину рельсоваго пути; способы 
укрзилен1я рельсовъ. 

15) Им$ется ли достаточное количество всБхъ  матеральныхъ 
средствъ и мастеровъ. 

16) Въ случаЪ надобности и по какому пути, безопасному отъ об- 
хода неприятеля, можеть быть отвозка перевозочныхъ средетвъ и ма- 
тер1аловъ желфзной дороги. 

Вс$Б эти свВдф$юя записываются и къ описаню прилагается чер- 
тежъ съ объяснен1ями. 


П. О пнереправахъ черезъ р3%ки. 


$ 28. Войска. могуть переправляться чрезъ р%ки: 1) по суще- 
стзующимъ мостамъ; 2) по мостамъ, построеннымъ въ минуту необхо- 
димости, изъ матераловъ, найденныхь на мФстБ переправы, или при 
помощи средствъ, имБющихся въ понтонныхъ паркахъ; 3) на лодкахъ, 
плотахъ и на паромахъ; 4) въ бродъ; 5) по льду и 6) незначитель- 
ные отряды пфхоты и кавалери могутъь переправляться въ плавь. 

Для опредфлен1я рода переправы черезь р$ку нужно изсл$довать 
и принять въ соображене: 

1) Существующие постоянные мосты, ихъ прочность и широту. 

2) Переправы черезъ р$ку въ бродъ, на паромахъ или самоле- 
тахъ. 

3) Плотины и шлюзы; предметъ для котораго они устроены. 

+) Притоки, впадающия въ рЪву, чрезъ которую полагается со- 
вершить переправу. 

5) Дороги. пересВкаюпия рЪ$ку или идуцйя вдоль одного изъ ея 
береговъ. 

6) На р$ёкахъ судоходныхъ: число и родъ судовъ по нимъ ходя- 
щихь и время, въ которое они могли бы быть собраны къ известному 
мЪсту переправы. 

7) Сплавляется-ли по рёкБ л$съ; не находится-ли на р$кф лЪеъ. 
который можно было бы сплавить на м$сто переправы для устройства 
мостовыхт, устоевъ. | 

8) Скорость теченя р3ки, время разлит1я ея и какой высоты до- 
стигаетъ прибылая вода; подвержена ли р$фка наводненямъ, морскимъ 
приприливамъ и отливамъ. 

Опредзлеше горизонта нпизкихъ, среднихъ и высоких водъ, указываеть величину’ 
разлива и степень затоиляемости береговь и острововъ. 

Э) Ширину и глубину рЪки и свойство ел дна въ различныхъ 
мЪстахъ. 
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10) Свойства береговъ, относительную высоту ихъ, доступъ къ бе- 
регамъ; покрыты ли берега лЪфсами или предсгавляютъ совершенно от- 
крытую м$етность. 

11) Острова, ихъ протяжене и отетояне береговъ. 

$ 29. Свъдьная о течензи ръкь.—ВеБ рЪки беруть начало свое 
большею част1ю изъ возвышеннныхъ м$етъ.- -Течен1е водъ въ р$Фкахъ 
совершается по наклоннымъ ложбинамъ и скорость ихъ бываетъ т$мъ 
больше, чБмъ больше уголь наклонешя этихъ поверхностей. Углы на- 
клонен1я ложбинъ изм$няются и идутъ уменьшаясь, начиная отъ вер- 
ховья рфки къ устью, гдВ этоть уголь дфлается почти равнымъ нулю, 
такъ что движене водъ въ этомъ мЪстЪ совершается уже по закону 
инерщи. Еслибъ рфки, вытекая изъ своихъ источниковъ, не встр$Зчали 
никакихъ препятств!й, то течение ихъ совершалось бы по прямой ли- 
ни, проведенной отъ верховья ихъ до устья, и велБдетв1е закона тя- 
жести, скорость ихъ постепенно возрастала бы; но не такъ бываетъ 
въ. природВ. —видоизм$нен1я м%Ёстности, различныя сопротивлен!я, пред- 
ставляемыя грунтомъ теченшю водъ, заставляютъ рЪку измВнять свое 
направлен1е, а трене воды о дно р№ки и прилипан частицъ ея 
къ берегамъ, уменьшаютъ скорость течешя ея. 

На измфнеше вида р$ёкъ и скорости ихъ теченя имфеть большое 
влляне прибылая вода. Часто случается, что посл$ полновол1я. рЪки 
промываютъ новыя русла, образуются песчаныя отмели тамъ, гдЪ ихъ 
вовсе не существовало и уничтожаютъ прежвя. Так1я измфнен!я про- 
исходятъ оттого, что прибылыя воды, увеличивая массу воды въ рЪ- 
кахъ, увеличиваютъ вмфстБ съ тмъ и скорость ихл. теченя. Р%ки, 
которыя берутъ свое начало и текутъ въ странахъ мало возвышен- 
ныхъ, подвергаются. большей прибыли воды при векрыти ихъ отъ 
льда и оть сильныхъ дождей; тВ’же, которыя вытекаютъ изъ горъ, 
кромБ этого, подвержены бываютъ и перюдическимъ прибылямъ при 
таями снЪговъ вт, горахъ. 

Подвержена-ли р$ка разливамъ отъ прибылой воды, узнается’ по 
низменности береговъ, по берегамъ песчанымъ и болотистнмъ и по 
берегамъ, не обработаннымъ на большое протажеше; плотины, устроен- 
ныя вдоль береговъ, служатъ в5рнЪйшимъ признакомтъ, что р№ка под- 
вержена разлит!ю. 

$ 30. Скорость теченя рики.— Изъ опытовт извфетно, что не 
‚всВ струи воды, въ плоскости поперечнаго сфчен1я р$ки, двигаются 
съ одинаковою скоростю, именно: скорость на днЪ менЪфе чфмъ въ 
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середин$; скорость же течешя въ середин$ менфе скорости на поверх. 
ности, и наконецъ, вслЪдствле сопротивленя воздуха, самая наиболь- 
шая скорость течен1я находится н$сколько ниже поверхности воды; 
наибольшую же скорость течен1я р$6ка иметь въ м5стахъ наиболь- 
шей ея глубины — въ фарватерБ или тальвемь (долинная струя), & 
наименьшая у береговъ. 

О м5стЪ нахожденя тальвега можно судить: 

1) По берегамъ р$Ъкъ (фиг. 78). Берега. симметрически располо- 
женные и идуще въ прямомъ направлеши, указываютъ, что фарва- 
терь находится по срединф рЪви; если одинъ берегь круть и обры- 
вистъ, а другой низменъ, то обыкновенно фарватеръ находится около 
крутаго берега и въ этомь м3ВстВ р$ка иметь наибольшую глубину, 
потому что скорость течемя въ долинной струБ имфетъ достаточную 
силу, чтобы подмыть берегъ и углубить дно. Если р3Зка образуетъ 
извилины, т0 долинная струя идеть возлБ входящихь крутыхъ бере- 
говъ; въ этомъ случа между двумя изгибами, въ направленйи косвен- 
номъ къ теченю, часто встрЬчаются броды, потому что вещества 
увлекаемыя водою, осаждаются на дно тамт, гдЪ уменьшается ско- 
рость теченя. 

2) Въ тихую погоду можно простымъь глазомъ слфдить за направ- 
ленемъ тальвега, и если вода чиста, то на всемъ протяжени долин- 
ной струи она принимаетъь темный пвЪтЪ. 

3) При вЪтрахъ — болышя волны бзначаютъ м$ста нахождения 
тальвега. 

Скорость теченя р%№къ опредфляетсл слфдующимъ образомъ (фиг. 
79): на берегу изм$ряютъь линю въ направлени сколь возможно па- 
раллельномь теченю; затфмъ на противуположномъ берегу замбчаютъ 
дв точки, которыя бы находились на лин1ахъ перпендикулярныхъ 
къ течешю; потом1, съ лодки на тальвегБ пускаютъ поплавокъ и когда 
онъ войдеть на первую, перпендикулярную къ широтБ р3зки лин!ю, 
зам чаютъь на часахъ время которое употребитт, поплавокъ для про- 
хожден1я до второй лини; чрезъ что получается извЪетное число се- 
кундъ, употребленныхъ поплавкомъ на прохождеше извЪстнаго простран- 
ства; эти наблюден1я повторяютъ н$сколько разъ; раздВливъ простран- 
ство пройденное поплавкомъ, выраженное въ футахъ, на среднее число 
времени, опредВленное посл$довательными наблюден1ями, получится 
скорость течен1я вт одну секунду. 

При значительной широт р\ки, когда нельзя видФть ни проти- 
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воположнаго берега, ни слЗдить за движешемъ поплавка, или когда 


берега перес$чены, ставятъ на якор$ дв лодки въ тальвегв, пус- 
кають съ одной поплавокъ и поступають подобно предъидущему 


(фиг. 80), 


Поплавокь долженъ быть столь легокъ, чтобы онъ могъ плавать на поверхности 
воды и при томъ н8сколько углубляться въ воду; поэтому обыкновенно беруть кусокл, 
дерева или небольшую бутылку, на половину наполненную водою и крфико заку- 
поренную. 


Если скорость течен1я не превосходить 1'/, футъ въ секунду, 
то оно называется слабымь стеченлемз; при скорости оть 1'/, до 3 
футъ — обыкновенным ‘течетемз; отъ 3 до 6 футь — быстрымё и 
отъ 6 до 9 футъь — весьма быстрым; при скорости въ 10 футъ су- 
доходство невозможно. 


Если найденная скорость на поверхности: о футь вь секунду, то на днф она 


2+(Уэ—1).. 
2 


2 : 
=(и? —1) ‚ почему г’ (средняя скорость теченйя) — 


По формул Пронп, +’ — (ера) футовъ. 

$ 31. ИШИерина ръки. —Для опредлен1я ширины рБки лучше всего 
перетянуть канатъ съ одного берега на другой, поддерживая его въ 
случа надобности поплавками, чтобы онъ отъ собственной тяжести не 
погружался въ воду; длиною каната опредЪлится ширина рзки. Если 
же разстоян1е между берегами значительно, тогда ширина р%ки опре- 
дфляется изъ подобя прямоугольныхъ треугольниковь абс и с4е, 
(фиг. 81), построенныхъ такъ, чтобъ вершина одного изъ нихъ нахо- 
дилась въ какой либо точЕЪ (4), замБченной на противоположномъ 
берегу, и чтобъ одинъ изъ его катетовь (46) былъ перпендикуляренъ 
къ теченю рЪки. 


$ 32. Глубина ръкз, опред$ляющая выборъ рода устоевъ для 
моста должна быть по всей ширинВ р3ки изсл$дована; съ опредЗле- 
немъ глубины опредЗляется профиль поперечнаго сЗченя рЪки. Для 
этого (фиг. 82), перетягивають съ одного берега на другой разм р- 
ный шнуръ и оть каждой точки его дЗлен1я, напр., черезъ одну, дв\ 
или три сажени, съ лодки измБряютъ глубину рВки съ помонйю лота, 
т. е. веревки, на которой привязана тяжесть, или съ помощио размф- 
реннаго шеста; при каждомъ изм$рени записываютъ глубину рЪки и 
такимъ образомъ получають н%Ъсколько абциссъ и ординатъ, по ко- 


Ч 
торымъ составляется профиль поперечнаго сЪченя и выЪст$ съ этимъ 
узнается и глубина р$ки. 

При большой ширин р$ки, это дЪйствйе можно произвести по 
частямъ, перетягивая рази$рный шнуръ оть берега къ лодкЪ, установ- 
ленной на якорЪ; потомъ оть первой лодки ко второй и т. д. при 
чемъ предварительно пров$шивается на берегу лишя перпендикуляр- 
наго къ течен!ю, по направленю которой и натягивается разм$рный 
шнуръ. 


ПТ 0 военныхтъ мостахъ. 


$ 33. Военные мосты устроиваются во время военныхъ дЪйств1й 
или для постояннаго сообщен!1я, или для переправы войскъ въ минуту 
необходимости, чрезъ р$ки, глубове овраги, разрушенныя части суще- 
ствовавшихъ мостовъ и друтя м$стныя препятствя. 

$ 34. Быборз мъста для устройства моста.—Въ военное 
время чаще всего случается строить мосты, гд$ они уже были до раз- 
рушеня ихъ непраятелемъ; но если, по какимъ-либо обстоятельствамъ, 
это было-бы или невозможно, или неудобно, то преимущественно надо 
стараться выбирать для устройства моста тЪ м%ста: 

1) ГдЪ р$Ька съуживается, но выфст$ съ тфмъ гдБ отъ этого бы- 
строта, течешя не слишкомъ увеличивается. 

2) Гл берега образуютъ входящую дугу и въ особенности гд$ 
берегъ, на который должно отступать, командуеть противуположнымъ, 
потому что тогда можно лучше обстр$ливать переправу перекрестнымъ 
огнемъ. 

3) Гд$ есть острова, облегчающие наводку моста или способствующе 
уменьшен!ю его длины. 

4) ГдЪ берега не слишкомъ круты и гдЪ слБдовательно не надобно 
будетъ дБлать большихъ спусковъ. 

5) ГдЪ берега не болотисты и не покрыты лфсомъ. чтобы не д$лать 
большихъ гатей и просзкъ. 

6) Гдф противуположный берегь открытъ, такъ что войска, по 
псреход?; чрезъ мостъ, безъ затрудненя могутъ строиться въ боевой 
порядокъ. 

7) Ели голова моста должна быть прикрыта укр$плешемъ, то при 
выборф мфста для устройства моста, надобно обратить вниман!е на то, 
способствуеть ли противоположный берегъ расположен1ю  мостоваго 
приврыт1я. 


сы Де 

8) При постройкф моста на продолжительное время, въ особенности 
когда предполагается устроить его на постоянныхъ упорахъ, надобно 
избЪгать тЪхъ м3Зсть, глЪ весенн!я воды выступаютъь изъ береговъ и 
гдф грунтъ размывается водою. 


Относительно помфщеня мостовъ ($ 34, и. 2) надо замфтить, что хотя входяще из- 
гибы р№ки, выгодвзе прямаго направлен1я, однакожъь эти м%ста представляютъ свои не- 
удобства: 1) установлене и сохранеше мостовъ въ нихъ затруднательн%е, потому что течевне 
въ этихь мфстахь бываеть неправильное и сильно дЪйствуетъ на устои; 2) у низменнаго 
берега образуются отмели, которыя при разлитн водъ, или при засухф зпачительно из- 
мзилютъ ширину р%ки. Первое обстоятельство принуждаеть для прочности моста усили- 
вать его скрВилешя и умножать число якорей; второе же требуеть дополненя моста ио 
отмели на сваяхъ или на козлахъ и устроеня насыпной дороги или фашинной гати, такъ 
чтобъ при самой высокой водВ эта дополнительная часть не заливалась, а при сизкой— 
ближайния къ ней суда не салились на дно, даже при переправ самыхъ большихъ грузовъ. 


Направленш моста опредЪляется его осью. Для уменьшеня длины 
моста, ось его выгодно направить перпендикулярно къ направлен1ю 
течен1я, прямой мость; но иногда обстоятельства не позволяютъ этого 


сдфлать, тогда упоры все-таки должны быть установлены по направ- 
лен1ю течен!я; такой мость называется косым. 


$ 35. Составныя части моста.— Каждый мость состоитъ изъ 
двухъ главныхь частей: изъ устоев и настилки. 


Устои военныхъ мостовъ бываютъ двухъ родовъ: неподвижные или 
постоянные и плавуще. Къ первымъ относятся: туры, телЪги, козлы, 
сваи и проч.; ко вторымъ: понтоны, лодки, суда и различнаго рода 
плоты. Часть моста между осями двухъ смежныхт, устоевъ называется 
пролетомь. Ширина пролета зависитъ отъ быстроты течетя и отъь 
величины груза. который должны выдерживать подпоры. 


По роду устоевь мосты получають свое вазван!е, такъ говоряттъ: мосты на козлахъ, 
на турахъ. на судахт и проч. 


Настилка состоить изъ зереводинз, т. е. брусьевъ. перекинутыхъ 
сь одного устоя на другой; изъ 9о0сокё. которыми покрываются пере- 
водины; изъ дажилино, которыми прикр$пляются доски къ перево- 
динамъ. [о сторонамъ настилки дфлаются перила. 


$ 36. Услов’я, которымё должен идовлетворять военный 
мостз.— Каждый военный мостъ долженъ удовлетворять двумъ глав- 
нымъ условмямъ: прочности и устойчивости; ТЪ мосты, которые 
возятся за войсками, кром$ этихъ условй, должны удовлетворять услов!ю: 
удобной перёвозки из. 


ро 

Для прочности моста необходимо, чтобъ устои и настилка могли 

оказывать надлежащее сопротивлен1е дЪйствю переправляемыхъ по 

мосту самыхъ большихъ военныхъ тяжестей; поэтому деревянныя части 

неподвижныхъ устоевъ и настилки должны быть такихъ размЪровъ, 

чтобы оказывали большее сопротивлене чфмт сила переломлен!я; а 
плавуч1е устои должны имЪть достаточную подъемную силу. 


Опред$лен1е силы сопротивлен!я различнаго рода устоевъ разсма- 
тривается отдЪфльно для каждаго рода мостовъ. Настилка-же устрои- 
вается для всфхъ военныхъ мостовъ опинаково; сила сопротивлен1я ея 
зависить: 1) отъ толщины досокъ и удаленя опорныхъ ихъ точекъ и 
2) отъ числа переводинъ. Толщину настилочныхь досокъ нельзя за- 
ранфе опредЪлить; въ дфло употребляются доски такой толщины, какой 
онЪ встр$фчаются на м$ЗетЪ; чфмъ меньше толщина досокъ и чфмъ слабфе 
дерево для переводинъ, тмъ больше должно увеличить число перево- 
динъ; прочность-же переводинъ зависитъ отъ размф$ровъ ихтъ и отъ 
породы дерева. 

Теор1я сопротивлен1я матераловъ даетъ сл5дующую формулу отно- 
сительно сопротивлен!я изгибу горизонтальныхт брусьевъ. подпертыхъ 


по обоимъ концамъ: 
аб? > 1 1х1 
ВХ + = —— +“ ве р (1) 


гд$ А означаетъь коэфищентъ упругости употребляемаго дерева; @— 
ширину и 6 — высоту поперечнаго сВченя бруса; ([— длину бруса; .РЫ— 
грузъ, приложенный въ серединЪ бруса, а /—грузъ, распредВленный 
равном$рно на единицу длины ( бруса. ВЪсы: В, Ри р выражены 
вт, пудахъ, а длины: а, 0, | въ дюймахъ. 





Изъ предыдущей формулы не трудно опред$лить: 1) 2207еречное сль- 
ченле бруса (переводины), при извфстной длинЪ его и при данномъ 
груз$; 2) ниибольшую длину переводины при изв$стномъ груз и 
поперечномъ сфчен!и бруса, и 3) наибольияи зрузь, который можетъ 
вынести брусъ при извфстныхъ размБрахъ его длины. ширины и 
высоты. 

Полагая въ формулЪ, (1) 


1) р=о. получимъ: Р=, т. х В =: — хи (2) 
ор хан 8 


т. е. при равномВрно распред$ленномъ груз переводина оказываетъь 


ЕВЕ. ЕТ 
вдвое большее сопротивлеше, чф$мъ тогда, когда сосредоточенный грузъ 
приложенъ къ серединБ переводины. 

Если поперечное сБчене переводины квадратъ, бокъ котораго (/, 
то выфето (46° въ предыдущихъ формулахъ слфдуетъ подставить ‹/°; при 
равныхъ площадяхъ поперечнаго сфчен1я бруса, прямоугольное сфчеше, 
бруса положеннаго на ребро, боле сопротивляется сгибан!ю, чЪмъ квад- 
ратное; и опыты указали, что лучшее отношене между шириною и 
высотою бруса есть какъ 5 : 7. 


При опредфлен!и прочности бруса, на который дЪйствовали-бы два 
сосредоточенныхъ груза, на опредЗленномъ другъ отъ друга разстояни 
теор1я сопротивлен!я матераловъ даетъ другую формулу: 

Ф аб? РИ. \2 | 

ёж тв = т (27 —/) (-) 
гдЪ Рр— сосредоточенные грузы, //-—разстоян1е между ними. /— длина 
переводины. 

Для опред$ленйя наибольшаго груза, которымъ можетъ быть обре- 
мененъ мостъ, принимается вЪфсъ людей, поставленныхт, плотно на всемъ 
протяжен1и моста. 


На квадратную сажень можно помфстить 9-ть человЪфкъ; но при 
стБенепи пфхоты на мосту, при отступлен1и, число это увеличивается 
до 14-ти человфкъ; зная, что солдатъ въ боевой амуниии вфеитъ б-ть 
пудовъ, получимъ 84 пуд. вЪесу на каждую квадратную сажень моста 
и потому, чтобы опред$лить грузъ, обременяющий каждую переводину 
моста, достаточно вычислить квадратное содержане. ©”, моста между 
двумя его устоями, тогда тяжесть на эту площать изобразится черезъ 
845?; полагая в$съ досокъ и перилъ р пудъ и означая число пере- 
водинъ черезъь и, получимъ, что каждая переводина будетъ обременена 


‚ 34 52- = 
вЪсомъ ТР .. (5). 


Для величины АД выведены изъ опыта численныя данныя для каж- 
даго рода дерева, представляющая коэфищенты прочнаго сопротивленя, 
сжато и растяженю при изгибЪ, т. е. пред$льный грузъ въ пудахъ, 
бол$е котораго не слфдуетъ полагать на квадратный дюймъ поперечнаго 
сфчен1я бруса, имфя въ виду совершенную его прочность. 


ЗЕЕ || ее 


ТАБЛИЦА. 


показывающал предёаъ упругости сгибаемыхъ деревянныхъ брусьевъ. За единицу пло- 
щади принять 1 квадр. дюймъ, за единицу силы 1 пудъ. 
Коэфищенты прочна- 


№ Роды дерева. го сопротавлен!я въ 
пудахъ. 
1. Ерзиый дубъ. 33 
2. Слабый дубъ 23 
3. Кр$икая сосна 21 
4. Слабал сосна, 20 
5. Ель 18 
6 Листвевница. 21 
Т. Береза . 23 
8. Ясень 35 
9. Букъ . 29 
10. Тоноль . ее ь 23 


Полснимь вышеизложенное примЗрами: 


1) Положиму. что переводины изъ кр»икаго сосповаго дерева, ширина ихъ въ по- 
перечномъ сфчеши 6,5 д., а высота 9 д., ширина моста 10 футъ, длина мостоваго про- 
лета 18 футъ; и что переводины должны выдержат» вфсъ людей, нпоставленныхъ плотно 
на поверхности моста; опредЪлить число переводивъ (п). 

Въ этомь случаВ переводины будуть обременевы равномфрно распредфленнымъ гру- 
зомъ, & потому слфдуеть примЪнить формулу (3-ю). По формул (5) грузъ, производя- 
пИй давлене на переводины мостоваго пролета. равенъ: 

84.51 р— 84 Ж хе + 10 = 319 пуд. 
ф — 10 пудамъ, вБсъ досокъ и перилъ одного пролета. Давленме на одну переводину по 
формул (3) будетъ: 

2 319 _ 4х 6,5 х81\ 217 





и. о Вр М. 
п 7 3х 216 и 
а — 6.5", 6—9"; = 18' — 216” и Д-=27 щд. 
слВд. д — 315 — 3.6 или 4. 

87,7 


Им$я вЪ виду, что привятый нами коэфищентъ ирочнаго сопротивлешя: В = 21 
пудамт, составллетъ около 1/лю части груза, производяшаго изломъ, можпо съ без- 
опасностью откинуть дробь и употребить три переводины. если он} правильно обтесаны 
и не им}ютт, сучьелъ. 

2) Положимъ, чго при той же длинВ мостовагл» пролета намь нужно опредВлить раз- 
мфры поперечиаго сфчен!я переводинт, которыя могли бы выдержать тяжесть 9 фунт. : 
стальной пушки. 

зъ этомъ случаБ можно иринят!. что наибольшее давлеше на нихь будеть въ то 
время, когль отуде будетъ паходиться падъ срединою пролета, и что колега орудя, иро- 
ходя надъ переводинами, давлтъ только па тв, которыл ваходятся подъ ними, не пере- 
давая посредствомъ досокъ давлешя на друйл переводины. или что каждая переводина 
будеть подвержена давлению полопвиянато в8са орудя, приложеннаго кл, ея срединфз, 

Вфет 9 ф. стальной нарфзпой пушки, съ желВзнымт. лааретомь Фишера, составляеть 
67 пут. 20 фунт.; слЪдовательно можемъ принять, что на каяздое лафетное колесо при- 


ходится около 30 п. груза, за вычетомъ части груза, переходящаго на передковыя колеса. 
2а в, 
гм“ 
можемъ опредЁфлить величины @ и 6, полагая при этомъ что а : $=5 :1 или когда 
а — 1, 6. Подставляя въ формулу (2) численнныя величины, а именно: Р = 30 пуд. 
2:0. 03 
3. 7. 216 

3) Если нужно было бы опредфлить разм$ры переводинъ для перевозки по нимъ 24 ф. 
осадной нарфзной пушки, которая съ льфетомъ и передкомъ вВситъ около 240 пудовъ, 
то сообразно способу возки этихъ орумй, намъ слфдовало бы принять, что грузъ орудя 
расположенъ на вс 4 его колеса и что подобно предъидущему каждая перезодина бу- 
детъ подвержена давлен!ю половиннаго вЁса орудёя; приложеннаго къ ея срединЪ. При- 
нимая формулу (4) для опредзлешя поперечнаго сфченя переводины, при данной ея 
длин, 18 футъ, и зная что разстоян1е между осями оруд1я— 8,5 футъ, оба колеса про- 
изведутъ давлен!е на середиву переводивы 120 пудъ, а каждое по 60 пудовъ. 


Зная наибольшее давлене на средину переводвны, по формул Р = 





Е =27 пуд. { — 18' = 216", получимъ: 30 — > 271, отсюда 5—8", а а—5,7"- 


Подставлля въ формулЪ (4) численныя величины, найдемъ что $—10, 6", а а=7,6". 
Размфры поперечнаго свчен!я настилочныхъ досокъ, т. е. толщина ихъ при давной 
длин и ширинВ, опредёляюгся также какъ п размВры переводинь. 


Положимъ, что настилочныя доски 12 футъ длины и 12 дюйм. ширины, лежатъ на 
4-хъ переводинахъ, имфющихъ въ поперечномъ сфчени 6,5 дюйм. шприны и 9 дюймъ 
высоты, и что концы досокъ выступаютъ за крайн1я переводины съ обВахъ сторонъ ва 
1 футъ; требуется опредЪлить толщину досокъ для перевозки ло нимъ 9 фунт. нарЪз 
ныхъ пушекъ. 


Для р%®шен1я беремь самый невыгодный случай, когда колесо орудйл ироходитъ по 
срединё между двумя переводинами. Въ нашемъ примВр$ разстояне между опорными 
точками равно 31,3 Дюйм.; грузъ, приложенный къ серединВ, равенъ 30 пуд. Поэтому 
изъ формулы а - (2): подставляя извфстныя численпыя величины, найдемъ: 
__ 2. 1%. 6? 
_ 3. 81. 3 

Еслибы при тзхъ же условяхъ нужно было опредВлить толщину досокъ для перевоз- 
ки но нимъ 24 ф. нарЪзныхъ осадныхъ ору, то подставляя въ ту же формулу (2) р—=60 
пуд., мы нашли бы, что 6 — 4,5". Въ этомъ случа, для прочности моста, пужно было 
бы положить, за неим$шемъ 4-хь дюймовыхъ досокъ, дпа ряда 9-хъ дюймовыхт, или 
увеличить число переводинъ, уменьшая такимъ образомъ разстояне между опорными 


30 х 21, откуда 6 == 2". 


точками. 

Устойчивость моста составляетъ второе услове, которому дол- 
женъ удовлетворять мостъ. Она достигается прочнымъ соединентемт его 
частей; относительно длины это выполнястся соединенемт, переводинъ 
между собою и съ упорами и хорошимъ укр$пленемъ досокъ, а отно- 
сительно ширины моста, въ прочномъ установлении устоевъ на мЪстБ, 
дабы они могли оказывать сопротивлен!е дЪйствю теченшл и напору 
волнъ; поэтому всБ плаваюпйя подпоры удерживаются на мЪетБ и 
обезпечиваются отъ волненйя якорями, закидываемыми ст, верховой и 
съ низовой стороны. 


ЕЕИЕ_< Е 

Въ неподвижныхъ упорахъ переводины соединяются съ устоями 
мертвою скръпою, т. е. скобами, гвоздями и болтами; при плавучихъ- 
же упорахъ мертвыхъ скр$пь не должно употреблять, по причинЪ 
качки моста во время волнен1я, а соединять переводины между собою 
и съ упорами посредствомъ штронъ (веревокъ). 

На основани опыта, длина плавучихъ устоевь должна быть не 
менфе 3 или +4 широтъ профзда, для уменьшен1я поперечной качки 
моста. 

Чтобы упоры оказывали достаточное сопротивлен1е течен1ю, необхо- 
димо чтобы отверстие моста, т. е. сумма вс$хъ промежутковъ между 
устоями было достаточна для свободнаго пропуска воды, протекающей 
живымъ сфчешемъ. даже въ полныя воды; и потому разстояне между 
устоями можетъ быть уменьшено только до извЪстнаго пред$ла: обыкно- 
венно полагаютъ, чтобы отверсте моста или сумма всзхъ пролетовъ 
между устоями не была менфе °’5 площади живаго сЪченя р$фки при 
среднемъ теченми ея: а слБдовательно при неподвижныхъ упорахъ 
наибольшее уменьшен!е живаго сБченя не должно превосходить '*5 
его части. При плавучихъ устояхъ не можеть быть столь большаго 
уменьшен1я площади живаго сфчен1я, потому что плавуче упоры за- 
граждаютъ только верхнюю часть поверхности рЪки, которая имЪетъ 
наибольшую скорость; а потому при опред$лен1и разстоян1я между пло- 
вучими упорами сообразуются съ быстротою течешя и с0 способами. 
укр$плен1я ихь на м5стЪ. Въ большей-же части случаевъ, разстояня, 
между упорами при постройкБ военныхъ мостовъ, опред$ляютея длиною 
переводинъ. 

$ 37. Досчатая настилка моста составляется изъ одного или 
двухъ рядовъ досокъ, въ зависимости отъ толщины досовъ, оть пере- 
правляемой по мосту тяжести и отъ разстоян1я между переводинами. 
Если мостъ долженъ служить для перехода одной только пЪхоты, до- 
статочно одного ряда досокъ, толщиною отъ 1” до 1'/,", при перево- 
динахъ лежащихъ въ 3-хъ футахъ одна отъ другой; но если по мосту 
должна переходить артиллеря и о0бозы, то доски должны быть по 
крайней мфрВ въ 2 дюйма толщиною; въ противномъ случа, надобно 
положить два ряда Досокъ; доски нижнихъ рядовъ можно класть съ 
небольшими промежутками, а доски верхняго плотно одна къ другой. 

Ширина настилки не превосходить 2 саженей. 

Настилочныя доски могутъ быть положены перпендикулярно (фиг. 83), 
или косвенно (фиг. 84), къ направлению моста, или, наконецъ, вдоль 
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моста (фиг. 85). Каждый способъ кладки имфеть свои выгоды и не- 
достатки. Первые два имфютъ то преимущество, что доски могуть 
быть положены прямо на переводины и прикрЪплене ихъ можетъ быть 
сд$лано весьма просто, посредствомъ латвинъ или пажилинъ, распола- 
гаемыхъ по обЗимъ сторонамъ моста надъ крайними переводинами и 
связанныхъ съ ними веревками; но за то вс доски въ одно время 
портятся отъ Ззды. Тремй способъ кладки представляеть ту выгоду, 
что оть $зды портятся только н$5которыя средн!я доски; замна ихъ 
новыми досками, можетъ быть произведена по частямъ, не прерывая 
даже сообщенйя по мосту; но за то подъ нихъ надобно подкладывать 
на переводины поперечные бруски (а, а...) и прибивать каждую доску 
отдфльно гвоздями, что влечетъ за собою увеличен1е работъ. Косвенно 
доски кладутся тогда только, когда онф длиннфе широты моста. 


Въ случаВ недостатка настилочвыхъ досокъ замфняютъ ихъ накатиикомъ, жердями- 
или фашинами, а сверху покрываютъ хворостомъ, или соломою и землею, для уменьше, 
н!я сотрясевий. 


Доски, лежапая поперегъ длины моста, прикр$иляются къ пере- 
водинамъ пажилинами и веревками; для пропускан!я веревокъ дфлаются 
въ доскахъ прор$зы. — Каждая пажилина привязывается къ перево- 
динамъ въ З3-хъ или болфе мЪетахъ, въ зависимости отъ длины ея и 
затягивается закрутнями, привязываемыми къ переводинамъ особенными 
бичевками, чтобъ не отвертывались. Концы досокъ должны выступать 
за крайн1я переводины на 1 или на 1'/, фута. 


Перила (фиг. 86), устроиваемыя съ об$ихъ сторонъ моста, дф- 
лаются высотою въ 3 ф.; надолбы ставятъ въ 1'/, до 2-хъ саженъ 
одну отъ другой и соединяютъ ихъ поручнями или канатами, ко- 
торые пропускаются въ отверстя стоекъ и прикр$иляются къ кольямъ, 
вбитымъ въ берегахъ. 


Надолбы (а, а) утверждаются въ поперечныхъ брускахъ (6, 06), 
располагаемыхъ такъ, чтобы ихъ поверхность приходилась на одномъ 
уровнф съ настилочными досками или привязываются къ переводин$ 
веревкою съ закрутнемъ (с). 


$ 38. Приступая къ устройству моста, прежде всего сл$дуеть озна- 
чить кольями направленае оси моста и положить береговой лежень 
(фиг. 87). 
Для означеня оси моста, ставятъ два кола (а и 6), въ разстояти 
около 10 саженъ между собою, изъ которыхъ одинъ у начала моста. 
4 
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Руководствуясь этимъ направленемъ, устанавливаютъ всф мостовые 
упоры, начиная съ березовазо лежня (с), служащаго для поддержан1я 
оконечностей береговыхъ переводинъ, чтобъ онф не врЪзывались въ 
землю и чтобы оть того не покосилась мостовая настилка. 

Длина береговаго лежня не должна быть менфе ширины моста. 

Лежень укладывается перпендикулярно оси моста, врывается въ 
землю и утверждается кольями. Въ предупреждене движен1я переводинъ 
по длин, за береговой лежень запускается ребромъ доска (4) и удер- 
живается въ этомъ положени кольями. ЗатЗмъ, крутые берега сры- 
ваются. къ береговымъ лежнямъ отлогими спусками, коимъ дають отъ 
10 до 12 высоть заложен1я; также должно обратить вниман!е и на 
подъемы, чтобы они не были затруднительны для вЪъФзда при сыпу- 
чемъ грунтЗ боковыя отлогости спусковъ поддерживаются одеждами. 

$ 39. Правила, соблюдаемыя при построение мостов. — Для 
уси шной постройки моста должно соблюдать слЗдуюшая правила и 
порядокъ работь. 

Офицеръ, которому поручена постройка моста, долженъ: 

1) Предварительно собрать свфд$шя о м$стныхъ средствахъ и ма- 
тералахъ, которые будуть въ его распоряжени для постройки моста; 
затЪмъ, измфрить глубину и ширину р$ки, быстроту течен1я и узнать 
качество грунта. Съ помощю этихъ свЪфдЪн, онъ можетъ опредЪлить 
какого рода мость можеть быть построенъ въ данное время. 

2) Назначить людей для заготовленля матераловъ и доставки ихъ 
на беретъ. 

3) Рабочихь раздфлить на отдфленмя, назначая каждому отдВлен!ю 
особую работу. 

4) Въ то время, какъ одни рабоч1е заготовляютъ матералы по 
требуемымъ разм$рамъ, друге дЪфлають спуски, укладываютъ береговой 
лежень, устроиваютъ пристань и вбиваютъ, если возможно колья, для 
означен1я м5стъ устоевъ. 

5) Постройка самаго моста должна начаться не прежде какъ по 
совершенномъ приготовлен1и всБхъ частей. 

6) Устои сл$дуетъ ставить одинъ за другимъ, укладывая постепенно 
и настилку. 

7) ВсВ матерлалы должны быть переносимы на мость по правой 
сторон его, при чемъ поднощики, передавъ матералъ людямъ, упо- 
требляющимъ его въ дЪло, возвращаются по лфвой сторонЪ ‘моста. 
Каждую доску приносятъ два человфка, держа ее подъ правою рукой. 
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8) Вс работы должны быть произведены съ возможною тишиною. 

9) Не должно никому позволять ходить по мосту и быть на немъ, 
кром$ лицъ, коимъ поручена постройка моста; и 

10) Переправа не должна быть начата прежде совершеннаго окон- 
чан1я моста. 

$3 40. Мосты через» рвы, оврази, ручьи и ръъчки незначитель- 
ной ширины, могутъь быть устроены различнымъ образомъ, въ зависи- 
мости оть рода препятствй, отъ груза, которымъ будетъ обремененъ 
мость, и оть разм$ровъ, имЗющагося подъ рукою лЪса. 

Если имЪются доски или брусья достаточныхъ разм$ровъ въ по- 
перечномъ сБчеши, для удержаня переправляемой тяжести, и притомъ 
бол$е длинныя, ч$мъ ширина препятствая, то всего проще перекинуть 
сплошной ихъ рядъ съ одного берега на другой для образован1я моста 
извфетной ширины (фиг. 88). Если же имРются бревна и доски, то 
мость можеть быть составленъ ‘изъ двухъ или боле переводинъ, по- 
ложенныхъ отъ 2 до 4 футь одна отъ другой, и затБмь покрытыхтъ 
досками. Переводины утверждаются на мВстБ кольями, а подъ концы 
подкладываются береговые лежни (фиг. 89). 


Разм$ры переводинъ, ихъ число и взаимное разстоян1е опредёляются согласно вы- 
шеизложеннымъ правиламъ ($ 36). Опыть указываетъ, что при толщин сосноваго л$са 
въ 7 дюймовъ, а еловаго—втъ 8 дюймовъ, длина переводинт не должна превосходить 2-хъ 
сажень, съ увеличешемь толщины переводвнъ длина ихъ можеть быть увеличена, т. е. 
на каждые 1*/, дюйма толщины, полсажени длины. Для ировоза артиллер!и длина пере- 
водинъ не допускается болфе 3-хъ саженъ. 

При малой толщин переводинъ, для приданйя мосту надлежащей 
прочности и для отвращен1я качки, можно образовать промежуточную 
опорную точку. 

Упоръ можетъ быть составленъ изъ двухъ или болЪе стоекъ, вби- 
тыхъ въ дно препятств1я и соединенныхъ между собою насадкою и 
прибитою накось латвиною (фиг. 90); или на дно можеть быть постав- 
ленъ козелъ (фиг. 91). 

При значительной глубинЪф оврага, поперечный брусъ (4), поддер- 
живающ!й середину переводинъ, подпирается подкосами, составляющими 
между собою уголь не болфе 120° (фиг. 92), или подвЪшивается на, 
веревкахъ, закр$пленныхь въ вершин$ двухъ стропильныхъ связей, 
устанавливаемыхъ по сторонамъ моста (фиг. 93). Опорными точками 
стропильныхь ногь (толщиною отъ 6 до 7 дюйм.) служатъ бруски, по- 
ложенные сверху и снизу переводинъ, такъ чтобъ ноги перекрещива- 


лись надь срединою моста на высот 10 футь. ь 
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Для удержаная ногъ въ вертикальномъ положен1и, онф связываются 
съ крайними переводинами брусками (а6, аб) и кром$ того распирают- 
ся въ вершин$ (с), отдБльнымъ брускомъ. Веревки, поддерживаюцщя 
поперечный брусъ подъ серединою переводинъ, натягиваются закрут- 
НЯМиИ. 

При ширин$ препятствья боле длины имфющихся переводинъ, 
является необходимость, при устройств$ моста, сопрягать переводины 
надъ препятствемъ. 

Если ширина препятств1я не многимъ превосходить длину им$ю- 
щихся переводинт, а берега пологи или представляютъ уступы, то 
мость можеть быть устроенъ слЗдующимъ образомъ (фиг. 94): врубивъ 
переводины однимъ концомъ вЪъ береговые лежни, другимъ концомъ 
опускаютъ ихъ на противуположный берегъ; переводины соединяютъ 
поперечными брусками и на нихъ настилаютъ доски, а по сторонамъ 
дфлають перила. Если уголъ, образуемый наклонными брусьями, бу- 
деть слишкомъ малъ, то на настилочныя доски можно положить фа- 
шины и хворостъ, и сверху засыпать землею. . 

Для переправы незначительныхъ тяжестей черезъ овраги такой 
глубины, гдЪ невозможно установить упоровъ подъ срединою моста и 
при ширин$ его отъ 4 до 7 саж., могуть быть устроиваемы такъ на- 
зываемые: лерезлетные мосты, изъ переводинъ отъ 3 до 4-хъ саж. 
длины и 7-ми или 8-ми дюймовъ толщины (фиг. 95 и 96). 

При устройств переплетнаго моста измфряется съ точност!ю раз- 
стояше между м3стами, назначенными на обоихъ берегахъ оврага, для 
береговыхъ лежней; на каждомъ берегу составляется рама, изъ двухъ 
продольныхъ и двухъ поперечныхъ брусьевъ. Одинъ изъ поперечныхъ 
брусъьевъ каждой рамы, остающийся на берегу, замфняетъ собою бере- 
говой лежень. а другой привязывается въ такомъ разстояни отъ дру- 
гихъ концовъ продольныхъ брусьевъ, чтобъ на него могли упереться 
концы рамы, спускаемой съ противуположнаго берега; такимъ обра- 
зомъ концы продольныхъ брусьевъь каждой рамы найдутъ себф опорныя 
точки на поперечномъ брус другой рамы. 

Для устройства моста, рамы устанавливаются на обоихъ берегахъ 
вертикально и затфмъ опускаются надъ оврагомъ, удерживая ихъ ве- 
ревками. Когда рамы переплетутся между собою, то поперегь ихъ 
кладутъ поперечные брусья и располагаютъ настилку. Мостъ можетъ 
имфть или выпуклую поверхность (фиг. 95), когда оконечности рамъ 
лежатъ на самомъ берегу; или горизонтальную (фиг. 96), когда око- 
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нечности рамъ имфють точки опоры ниже береговъ. Въ посл днемъ 
случа, для образован!я настилки моста, перекладываются съ береговъ 
переводины на среднйй поперечный брусъ. 

При устройств переправъ чрезъ неширокля горныя рЪфки Кавказа, 
которыхъ вода часто измфняетъ свой горизонтъ, наши войска, не имя 
возможности употреблять постоянныхъ упоровъ, устроивали висячёе 
мосты (фиг. 97). Для этого, отрывъ, на сколько нужно, одинъ изъ 
береговъ оврага, располагали на образовавшемся уступ н$сколько про- 
дольныхъ брусьевъ, свЗшивая концы ихъ надъ оврагомъ на '/, ихъ 
длины; брусья эти соединялись поперечинами, причемъ образовались 
опорныя точки для слВдующаго ряда продольныхъ брусьевъ, концы ко- 
торыхъ выдвигались далфе надъ оврагомъ; на второй рядъ продоль- 
ныхь брусьевь клали такимъ же образомъ третй рядъ и т. д., пока 
разетоян1е до противоположнаго берега превосходило длину, имфющихся 
переводинъ, назначаемыхъ для покрыт!я посл$дняго промежутка. Части 
продольныхъ брусьевъ, лежащихъ на уступ, постепенно нагружали, 
для образованя противов$са и наконецъ уступъ совершенно засыпали 
землею. 

Неболыше отряды пфхоты могуть переходить неширокя, но быст- 
рыя р$чки, по сброшенному въ воду дереву, которое срубается на са- 
момъ берегу. Дерево выбирается такое, чтобы длина его была боле 
ширины р$чки. Придерживая корневой конецъ дерева у берега, вер- 
шина его, обращенная къ верховью, спускается на воду, съ тмЪ, что- 
бы теченлемъ относило дерево къ противуположному берегу (фиг. 98). 

Если р%$ка такъ широка, что черезъ нее нельзя перебраться по од- 
ному дереву, то можно переправить на противуположный берегъ двухъ 
или трехь человЪкъ и спускать съ об$ихъ береговъ вдругъ два де- 
рева, одно навстрЪчу другому такъ, чтобъ онф, сталкиваясь, сплета- 
лись вершинами. Сучья, выдавипеся боле другихъ надъ водою, сру- 
баются, а вершины деревьевъ удерживаются въ требуемомъ положени 
канатами, прикр5пленными къ берегамъ (фиг. 99). 

® 41. Перекидыванае переводинь чрезь непроходимыя прелят- 
ствая.—При устройств мостовъ чрезъ рвы, овраги и другя преплт- 
ств1я незначительной ширины, можеть встрЪтиться затруднеше въ пе- 
редачБ переводинъ съ одного берега на другой, что въ особенности 
бываетъ затруднительно, если нельзя имть рабочихъ на обоихъ бере- 
гахъ препятств!я. 

При ширинЪ оврага отъ 2-хъ до 8-хъ саж. (фиг. 100) привязы- 
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ваютъ веревки (около 7 саж. длиною) къ тонкому концу передаваемой 
на другой берегъ переводины, устанавливаютъ ее отв$сно у самаго бе- 
рега, въ небольшое углублене, чтобы при опускании переводина не 
скользила, и зат$мъ опускають осторожно переводину на противупо- 
ложный берегь, придерживая ее веревками. 

При большой длин переводинъ, подъемъ и перекидыване ихъ 
предъидущимъ способомъ, по значительной тяжести переводинъ, весьма 
затруднительны, и требуется большое усиме, чтобъ удержать перево- 
дину во время опускамя. Въ такомъ случа сперва на берегу вры- 
ваютъ фута на 3 въ землю стойку (фиг. 101); въ верхней оконечно- 
сти стойки придЗлываютъ блокъ (въ поспфшности веревочная петля), 
чрезъ который пропускаютъ канатъ; конецъ каната привязывается на 
высотВ стойки къ отв$сно поставленной впереди ея переводин$. Ра- 
боч1е постепенно спускають переводину пока верхй конецъ ея не 
ляжеть на противоположный берегъ оврага, при этомъ нижнй конецъ 
переводины удерживается веревочною петлею, связывающею переводину 
со стойкой; при опусканши переводины петля постепенно ослабляется. 

Можно также къ оконечности перекидываемой переводины привя- 
зать плотно оконечность другаго бруса и помощью катковъ передви- 
нуть переводину на ту сторону оврага (фиг. 102). 

Если лв переводины перекинуты однимъ изъ этихъ способовъ, то 
по нимъ могутъ уже переправиться рабоче, и остальные переводины 
перетащить по положеннымъ переводинамъ помощью веревокъ и кат- 
ковъ (фиг. 103). 

При широтЪ оврага отъ 5 до 7 сажень и глубин его не болЪе 
+4 саж., длинныя переводины перекидываются сл$дующимъ образомъ: 
изъ трехъ жердей (толщ. оть 2 до 3-хъ дюйм.) связываютъ козелъ 
(фиг. 104) такъ, чтобы поперечная жердь имфла около сажени длины 
и чтобы дв$ длинныя жерди перекрещивались на высотЪ, которая 
опред$ляется по глубин и полуширинВ оврага, принимая эти двЪ ве- 
личины за катеты, а искомую величину за гипотенузу прямоугольнаго 
треугольника. 

Устроенный такимъ образомъ козелъ, ставять нижнимъ концомъ 
по возможности около средины оврага такъ, чтобъ мЪсто, гдБ скрещи- 
ваются жерди, пришлось на высотВ берега (фиг. 105). ЗатЪЬмъ кла- 
дутъ на козелъь оконечность перекидываемой переводины, укр$пляютъ 
ее чтобъ она не скользила; 6 или 8 человфкъ берутъь за другой ко- 
нецъ переводины и отталкиваютъ козелъ такъ, чтобы верхняя его часть 


Е: 
легла на противуположный берегъ, удерживая его вмфст$ съ тВмъ ве- 
ревками, привязанными къ м$сту перес5ченя жердей и къ оконечно- 
стямъ ногъ; вмфетБ съ козломъ ляжеть на другой берегь и конецъ 
перекидываемой переводины. При значительной глубин оврага, болЪе 
4-хъ сажень, можно подвфсить козелъ на веревкахъ, заврЪпивъ ихъ 
на берегу. 

Переводины можно передать еще сл$дующимъ образомъ: на краю 
оврага кладутъ брусъ (фиг. 106), на него, въ перпендикулаярномъ къ 
нему направлен!и, два друге длинные бруса въ разстояни отъ 3 до 
4-хъ футъ между собою, свф шивая концы ихъ надъ оврагомъ, по край- 
ней мЪрВ на '/, всей длины брусьевъ; внутренше концы этихъ брусь- 
евъ соединяютъ поперечнымъ брусомъ. За тёмъ клэдутъ на продоль- 
ные брусья н$сколько катковъ, по нимъ и передвигаютъ переводину. 
Для поддержан1я свЪфшенныхъ надъ оврагомъ частей продольныхъ брусь- 
евъ, можно употребить въ случаБ надобности рычаги, одинъ конецъ 
которыхъ имфетъ точками упоровъ два поперечные бруска, а на дру- 
гой копецъ рычага дЪйствуетъ сила рабочихъ (фиг. 107). 

Для передачи переводинъ можно. употребить передокъ какой-либо 
повозки. Съ этою цЗлью привязывають къ оси передка два бруса, 
въ 2-хъ футахъ разстоян1я одинъ отъ другаго (фиг. 108), на оконеч- 
ности которыхъ привязывають поперечный брусокъ. ЗатЬмъ, въ про- 
межутокъ между первыми брусьями, вставляютъ переводину, закладывая 
одинъ конецъь ея подъ ось передка, между т5мъ какъ другой конецъ 
ея, опираясь на поперечный брусокъ, будетъ выступать внаружу. По- 
томъ накатываютъ передокъ до берега и, поднимая понемногу дышло, 
опускаютъ конецъ переводины на противоположный берегъ. 

$ 42. Мосты, черезз препятствая значительной ширины, 
могуть быть различнаго устройства: на турахъ, телФгахъ, козлахъ ит. п. 

$ 43. Мосты на турахь устроиваются на неглубокихъ ручьяхъ, 
болотахь и вообще на м5стахъ влажныхъ, топкихЪъ, низменныхъ, 
наводняемыхъ разлитемъ р$Ъкъ. 

3ъ зависимости оть свойства препятстый и переправляемой тя- 
жести, мосты на турахъ могутъ быть устроены двоякимъ образомъ. 

При течен1и, не болЪе 3-хъ футъ въ секунду и при глубин воды 
въ р$ёчкВ или ручь$ отъ 4-хъ до 5-ти футъ, укладываютъ туры 60- 
комъ, по направленю теченя для протока воды, погружая ихъ на дно 
камнями и укр$филяя ихъ кольями (фиг. 109). Верхюй рядъ туровъ, 
превышающий уровень воды, выравнивается хворостомь и фашинами, 
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на которыя высыпается слой земли. Чтобы туры не гнулись подъ тя- 
жестю переправляемыхъ войскъ, необходимо плесть ихъ изъ толетыхъ 
вЪтвей. 

Подобнаго рода мосты могуть служить для переправы пфхоты и 
полевой артиллери. 

Неудобство такого рода мостовъ то, что они требують заготовленя 
большаго числа турокъ. 

При боле значительной скорости теченя и когда имется лЪсъ 
для переводинъ, изъ туровъ могуть быть устроены упоры. Каждый 
упоръ составляется изъ одного или двухъ рядовъ туровъ, поставленныхъ 
по направленю теченйя (фиг. 110). 

Размфры туровъ опредфляются для каждаго упора въ зависимости 
отъь глубины р$ки, имфя при этомъ въ виду, чтобы они превышали 
уровень воды на 1 или 1'/, фута. и чтобы высота, тура, непревосходила 
1 футь, при дламетрЪ оть 4 до 6 футъ. 

Поэтому, если поверхность моста должна имфть болфе значительное 
превышене, то для образован1я упора устанавливають туры въ два 
яруса, такъ чтобъ туры верхняго яруса стояли на смычкахъ двухъ 
туровъ нижняго яруса. 


Упоры изъ туровъ, им$ющихт, въ даметрВ отъ 5 до 6 футь могуть выдерживать 
большя тяжести. 

Число туровъ въ одномъ упор$ зависить отъ ширины настилки. 
Туры ставятся людьми высылаемыми въ воду, или съ лодки; напол- 
няются землею и для утвержденя ихъ на м%фетВ, въ средину каждаго 
тура вбивается толстый коль. Чтобы разложить давлене тяжести на 
всю облицовку туровъ, на каждый изъ нихъ накладывается кресто- 
образная связь изъ двухъ брусьевъ, имБющихъ на оконечностяхъ зубья, 
которыми стягивается верхняя часть тура (фиг. 111). Для разы5щеня 
давленя каждой переводины на всф туры упора, кладутъ вдоль каждаго 
упора ‚одинъ или два бруса, которые и служатъь подушками для пере- 
водинЪъ настилки. 

$ 44. Мосты на телтзахь.—На рЪкахъ, которыхь глубина не 
боле 4 футьъ, притомъ берега отлоги и дно твердое, а скорость те- 
ченя не болЪе 3 футъ въ секунду, могутъ быть устроиваемы мосты на 
тел$гахъ и въ особенности на артиллерскихъ ро спусвахъ, которые 
прочнфе обыкновенныхъ телЪгъ. 

Лучиия телФги для устройства мостовъ т, которыя имЗють ши- 
роке ходы, толстыя оси и крфпве бока и колеса. При достаточно 
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прочныхъ боковыхъ грядкахъ, на нихъ владутъ два или три поперечные 
бруса, и сверхь ихъ одинъ продольный, служапйй основашемъ для 
переводинъ. Обывательскля телфги р$дко имфють прочность, необхо- 
димую для устройства мостовъ, и потому прежде употреблен1я ихъ въ 
д$ло, ненадежныя телфги должно исправить, скр$пить бока попереч- 
ными брусьями, поддерживаемыми еще стойками, поставленными на оси 
или на бруски, положенные въ телЪфги, по ихъ длинф; на поперечные 
бруски кладется продольный брусъ, служапий основашемъ мостовымъ 
переводинамъ (фиг. 112). 

ВсБ телЪги становятся перпендикулярно къ направлен1ю оси моста 
и на нихъ накладываются переводины и доски. Разстояне между те- 
лЪгами опредБляется длиною имфющихся переводинъ. Если дно’ р$ки 
будеть неровное, то чтобы дать мостовой настилкВ горизонтальное’ по- 
ложеше, на нфкоторыхъ телфгахъ придется сдЪфлать наддфлки изъ 
одного, двухъ или болБе рядовъ продольныхъ и поперечныхъ брусьевъ; 
съ другихъ можно будетъ снять колеса и поставить ихъ на осяхъ или 
на особенные бруски. 

При вязкомъ днф подъ колеса подкладываютъ доски, и во всякомъ 
случаЪ, для утверждения тел$гь на м$стЪ, подъ колеса подкладываются 
камни. Мосты на телФгахъ устроиваются только для переправъ пЪхоты. 


$ 45. Мосты на козлахь устроиваются на р%кахъ, глубина ко- 
торыхъ не превосходить 10 футъ, а скорость течен1я 5 футь въ се- 
кунду, при днЪ ровномъ, довольно твердомъ и непесчаномъ. 

Козлы бываютъ о двухъ, четырехь и шести ногахъ. При устрой- 
ств козелъ слфдуеть имфть въ виду, чтобъ они были зрочные и устой- 
чивые. Для прочности выгоднЪе всего, когда ноги козелъ стоять отвЪсно, 
для устойчивости же — когда онф расходятся въ стороны. Этимъ 
условямъ удовлетворяютъ четырехъ-ножные (обыкновенные) козлы. 


Обыкновенный козелъ (фиг. 113) составляется изъ перекладины, 
(длиною отъ 10 до 14 футовъ, толщиною не мен$е 9 д. въ квадрат$), 
изъ 4 нозь (оть 5 до 6 д. въ поперечномъ разрЪзЪ). Толщина ногъ 
опредВляется въ зависимости отъ ихъ длины и оть переправляемой 
тяжести; такимъ образомъ, для переправы вс$хъ родовъ войскъ, при 
длинБ ногъ козелъ въ 6, 8, 10 и 12 футъ, толщина ихъ должна быть 
4, 5'/,, би 6'/, дюймовъ. Ноги врубаются въ перекладину, на раз- 
стоян1и 1'/, футъ оть ея концовъ. 


Ногамъ даютъ наклонен!е, по направленю длины козла отъ '/в до 


1/, его высоты, а по направлешю поперечной профили въ '/« вы- 
соты его. 


Означивъ на перекладинз направлеше ноги, вь требуемомъ разстояш!и отъ ея квон- 
цовъ, и отдоживь по ней толстоту ноги, опредзлится м%сто гнЪзда для погъ, которое 
двлается не боле 3 или 4 дюймовъ глубины. 

Ноги соединяются съ перекладиной посредствомъ гвоздей или де- 
ревянныхъ нагилей, а между собою-—-поперечными схватками, врублен- 
ными на ‘'/, до !/, высоты козла, считая съ низу; при значительной 
высот$ козла, для большей прочности можно соединить ноги его дру- 
гими поперечными схватками, врубленными со внутренней стороны, 
выше первыхъ, или же связать ноги двумя продольными схватками 
(подстрълинами), соединяющими съ каждой стороны козла верхнюю 
часть одной ноги съ нижнею оконечност1ю другой, той-же стороны, 
или же связывающими каждую изъ ногь съ перекладиною (фиг. 114). 

При вязкомъ, глинистомъ или песчанномъ грунтВ, ноги козелъ мо- 
гуть углубляться не равном$рно; для предупрежденя этого, подъ нихъ 
подкладываютъ доски или даже деревянные щиты. Чтобы придать 
козлу устойчивость на каменистомъ грунтф, ноги его обшивають съ 
низу досками и при постановкВ козла на мЪсто, наполняютъ ящикъ 
камнями. При значительномъ теченши, превышающемь 5 ф. въ секунду, 
привязывають козлы къ сваямъ, вбитымъ въ дно р$ки съ верховой сто- 
роны, или къ закинутымъ якорямъ. 


Для переправы незначительныхь тяжестей, можно составлять козлы изъ перекладины 
и двухъ треногъ, связанныхъ веревхами или вручеными прутьями; нижн!е концы трепогьъ 
ири постаповлев!и ихъ на м$сто раздвигаются такь, чтобы одна нога отстояла отъ дру- 
гой не болЪе *]з высоты козла (фиг. 115). 


Козелъ взъ сосноваго дерева легче нежели изъ другихъ породъ деревьевъ, при оди- 
наковыхъ размВрахъ козла. 

Н$ть надобности обтесывать л№сь, если этого не сдВлано прежде; только одна верх- 
няя сторона нерекладины должна быть гладко обтесаиа подъ переводины. 

4-е плотвика могутъ изготовить обыкновенный чегырехпожный козелъ, вл, 6 футь 
высотою и въ 14 футь длиною, изъ необтесанпаго лфса, вь 3 часа. 


$ 46. Постройка моста на козлахжь. — Для устройства моста 
должно сначала опредфлить кольями, вбитыми съ лодки или плота, 
мЪста, на коихъ должны быть поставлены козлы. Зат$мъ промрить 
съ точност1ю глубину рЪки въ этомъ м$етЪ, чтобы опредфлить высоту 
ногь козла, которая должна быть такъ разсчитана, чтобы настилка 
была горизонтальна и находилась бы, по крайней мЪрЪ на два фута 
внше поверхности прибылой воды. 
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Если берега имЗютъ неодинаковое превышене, то съ одной стороны надобно сдз- 
лать отлогй спусвъ. Если же ваменистая почва не позволитть сдЗлать спуска, то высота 
козель должна быть такъ разсчитана, чтобы мостовое полотно имло равиомВрное па- 


дене въ одну сторону. Заложен1е этой иокатости должно быть по крайней м8рВ въ 20 
разъ боле высоты. 


По утверждении береговаго лежня приступають къ установкВ ко- 
зелъ. Порвый козелъ устанавливается людьми, входящими въ воду, 
если глубина не болфе 3-хъ футь, или съ помощью 2-хъ спусковыхъ 
брусьевъ (фиг. 116), которые спускаются съ берега своими оконечно- 
стями къ тому м%сту, гдЪ долженъ быть поставленъ козелъ. Шо этимъ 
брусьямъ спускаютьъ на веревкахъ козелъ, пока ноги его не упрутся 
въ дно рфки, и затфмъ осторожно отталкивають перекладину козла, 
баграми, придерживая въ то же время ноги веревками. По установк$ 
козла, кладуть на него и на береговой лежень переводины такой дли- 
ны, чтобы концы ихъ переходили на одинъ футь за перекладину коз- 
ла; ихъ прибиваютъ къ лежню и къ козлу гвоздями или нагелями и 
покрываютъ настилочными досками. 

Установленме втораго и слБдующихъ козель производится уже ъс 
устроеннаго помоста: 

Сз помощио лодки (фиг. 117). Для этого приводятъ лодку къ 
поставленному уже козлу и передають въ нее концы двухъ переводинъ, 
по переводинамъ спускаютъ на лодку козелъ, такъ чтобы перекладина 
его лежала на переводинахъ, а ноги выдавались за край лодки, ко- 
торую отталкиваютъ, посредствомъ помянутыхъ двухъ переводинъ, на 


длину разстоян1я между козлами И тогда спускаютъ и устанавливаютъ 
козелъ. 


С5 помоиило катка и двуть брусьевь (фиг. 118), которые вдвое 
длиннфе переводипъ; брусья кладутъ на катокъ, вдоль устроенной части 
моста, въ б-ти футахъ одинъ отъ другого, выпуская ихъ концы, фута 
на 3, за край готовой части моста. На брусья навфшиваютъ козелъ 
и выдвигаютъ его при помощи катка впередъ; затБмъ опускаютъ ко- 
зелъ вт, воду, въ должномьъ разетоянши отъ посл$дняго поставленнаго 
козла. 

С5 помочию небольикио плоти (18 фут. дланы и 5 фут. шир., 
фиг. 119), который могъ бы поддерживать тяжесть до 40 пуд. Въ 
среднемъ бревнЪз плота вдЪланы двБ подпоры, каждая изъ двухъ вер- 
тикальныхъ стоекъ до 4 футъ высотой, въ разстояни 8 дюйм. одна 
отъ другой; въ стойкахъ просверлены на различныхъ высотахъ отъ 5 
до 6 дыръ, для продЪваня желфзныхъ болтовъ. 
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Для установлен!я козла кладутъ дв переводины, одними концами 
на поставленный прежде козелъ, а другими— на болты подпоръ и по 
переводинамъ спускають козелъ посредствомъ багровъ и веревокъ. Под- 
винувъ козелъ до означеннаго м$фста, снимаютъь переводины съ болтовъ 
и опускають козель при помощи веревокъ въ р$ку такъ, чтобъ онъ 
сталъ на дно вс$ми четырьмя ногами. 

Разведензе мостов на козлахь.—Чтобъ развести мостъ на коз- 
лахъ, снимаютъ посл довательно настилку и переводины съ каждаго 
пролета; помоплю веревокъ привязанныхъ къ перекладинамъ козелъ, 
опрокидываютъ ихъ въ воду и вытаскиваютъ козлы одинъ за другимъ 
на берегъ. 

$ 47. Мосты на козлахъ выгодны тЪмЪ, что: 1) ихъ можно строить 
скоро, изъ некрупнаго лЪса; 2) они мало повреждаются отъ непрлятель- 
скихъ выстр$ловъ; 3) по нимъ могутъ переходить всф роды войскъ. 

Но при этихъ выгодахъ они имфютъ’ и н$Ъкоторые недостатки: 

1) Безъ лодки или плота установка козелъ затруднительна, потому 
что тогда люди должны работать въ водЪ, что въ особенности вредно 
осенью и весною. 2) При неравном Брномъ углублени ногъ, козлы 
косятся и подламываются. 3) Трудно опредлить длину ногъ, потому 
что нельзя знать на сколько козелъ углубляется ВЪ ДНО; ОТЪ этого 
исчезастъ горизонтальность мостоваго полотна, а вм$ст$ съ тВмъ умень- 
шается и прочность моста. 

Эти недостатки устраняются устройствомъ двуногихъ и шестиногихъ козелъ; пер- 
вые, предложенные полковникомъ австрИйской службы Бираго, входятъ въ составъ на- 
шихъ понтонныхъ парковъ и будуть разсмотр®ны въ своемь м$ст;—вторые же, —пред- 
ложенные бельмйской службы, капитаномъ Тьерри, входять въ составъ бельтйскаго пон- 
тоннаго парка. 

Военная истор1я представляетъь намъ много примЪровъ устройства 
мостовъ на обыкновенныхъ козлахъ. 

Въ 1631 году Шведсюй король Густафъь Адольфъь перешель рЪку Лехъ у Обен- 
дорфа въ виду арм!и генерала Тилли; французы, въ 1812 г. переправлялись по мостамъ 
на козлахъ черезъ рр. Зап. Двину, Москву. Березину и друг. 

Мосты. при перенравз французовъ черезь Березину. въ ноябрф мЪелцВ 1819 г., за 
неимЪн!емъ хорошихъ матер1аловъ, дфлались изъ разломанныхъ крестьянскихъ избъ 
селенмй Студяики и Веселова: ширина р3ки до 50 саж., глубина отъ 6 до 7 футъ, дно 
неровное и низкое; течене не быстрое — но поверхность р$ки была покрыта плавав)- 
щими льдинами. : 

Высота козелъ была отъ 3 до 9 футь, длина перекладинъ въ 14 футъ. Переводины 


были до 17 футъ длины и отъ 5 до 6 дюйм. толщины, по недостатку времени ихъ даже 
не обтесывали. Настилка лЪваго моста, назначеннаго для перехода обозовъ и артилле- 
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ри, была сдлана изъ толстыхъ жердей, около 16 фут. длины и оть 3 до А дюймовъ 
толщины; & праваго — для пЪхоты и кавалер, состояла изъ тройнаго ряда драницъ, 
смыкавшихся на серединф. Каждый мость состоялъ изъ 23 козелъ, разставленныхтъ на 
2 саж. одинъ отъ другаго. 

Такое дурное устройство мостовь было важною причиною гибели значительной 
части французской арм, пришедшей къ переправ. Переправа по неровной настилк\ 
л%ваго моста была три раза останавливаема. Повозки, производя сильное сотрясеше, 
углубляли не равном$рно козлы въ вязкое дно р3ки, отъ чего ноги козелъ раздвигались, 
и три раза мость обрушался. Переправа по правому мосту шла также медленно, по- 
тому что тонкая настилка часто подъ ногами лошадей ломалась, лошади обступались, 
доски надо было безирерывно перемВнять. Для отвращен!я этого хотя на настилку по- 
ложизи слой сФна и конопли, однакожъ это не принесло большой пользы. 

Французы, ст8сненные обстоятельствами, не уогля ничего лучшаго предпринять съ 
людьми утомленными продолжительными маршами и лишенными способовъ къ устроевю 
переправы, долженствующей быть приготовленною въ одну ночь. Изъ числа болфе ста 
понтонеровъ, находившихся постоянно въ водб ири постройкв и починк6 мостовъ, 
весьма немног1е возвратились въ арм!ю; проще остались на берегахъ Березины и не 
прожили боле двухъ дней посл переправы. 

Въ Итал1анскую компан!ю, 1859 года, французскими понтонерами было построено 
много мостовъ на козлахъ, на рВкахъ: Скрива, Теннаро, Себя, Минч!0 и другихъ. 

$ 48. Бельмйский козелъь (фиг. 120) состоитъ изъ двухъ треногъ 
(А, А) и одной перекладины (В). Каждая тренога состоить изъ двухъ 
ногъ и, @& (11'/, фут. длины, #/, д. тол. и 5 д. шир.), изъ подпоры 
6, (14'/, ф. длины). —Ноги съ подпорою соединяются вверху болтомъ 
(е) съ чекою (фиг. 121), для чего имфются 4 дыры с; с, с, с въ 
подпор$ и такое же число въ каждой ног$ (10 дюйм. одна отъ другой); 
чтобъ можно было однимъ и тфмъ же болтомъ соединить ноги съ под- 
порою. въ ногахъ съ верхняго ихъ конца, сдфланы надр$зы такой 
глубины, какой требуеть длина болта. Если четвертую дыру одной 
ноги соединить съ первою дырою другой ноги, то тренога, а сл$до- 
вательно и козелъ, можеть принять устойчивое положене на неровной 
мфстности, и какъ полагаетъ Тьерри, на мЗстности, составляющей съ 
горизонтомъ земли покатость въ 45°. (При нормальномъ положени 
треноги, высота ея выходить 11 ф. 11 дюйм., а плоскость ногъ обра- 
зуетъ съ плоскостио основан1я треноги уголъ въ 85°). Внизу, ноги 
соединяются съ подпорою двумя желфзными крюками (ж% и т) и та- 
ковою же распоркою (2) 

Подвижная подушка (С), сквозь которую проходять ноги козла, 
представляеть продолговатую 4-хъ угольную раму (до 6-ти футъ длиною) 
изъ ясневаго или вязеваго дерева, съ поперечнымъ брускомъ (4) по 
срединф ея, имВющимъ выпуклую поверхность; этотъ сределй брусокъ 
служитъ опорною точкою для перекладины козла. Чтобы подвижная по 
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душка могла свободно входить на ноги козла и въ томъ случаЪ, когда 
дерево разбухнетъ или скривится, даютъ внутреннему отверстю ея 5 
дюймовъ ширины. Подвижная подушка можетъ быть устанавливаема на 
различныхъ высотахъ, съ помош1ю желЪзныхъ засововъ, Г, /, иифющихь 
видъ топора (фиг. 122), вставляемыхъ въ дырья, пробитыя въ 4-хъ дюйм. 
одна отъ другой, въ ногахъ треноги. 

Подвижная подушка составляетъь главную часть всей системы бель- 
гйскаго козла, потому что съ помошйю ея можно дать горизонтальное 
положен1е мостовой настилк$ при всякомъ положени треноги. 

Пепекладина (В) козла (при длинб 14 ф. 10 д. и 7'/, д. въ по- 
перечномъ разрфзЪ) свободно кладется на подушку треноги, полагая 
что давлене, производимое настилкою на переводину, достаточно для 
удержан1я ея на своемъ м5ст$; впрочемь съ помош1ю штроповъ, ее 
можно привязать къ подушек$. Перекладина снабжена пятью жел$з- 
ными костыльками (9), къ которымъ привязываются веревками—пере- 
водины двухъ смежныхъ пролетовъ (Фиг. 123). 

На сборку или установку козелъ полагается: 10 челов$къ, изъ 
коихъ 2 кь перекладинВ и 4 къ каждой треног%. 

При безводномъ пространств5 они собираютъ и устанавливаютъ 
козель на томъ м$фетЪ, гдБ онъ долженъ быть поставленъ; при уста- 
новкф же козель въ рЪЕЪ, собираютъ треноги на берегу и передаютъ 
ихъ на лодку, назначаемую для установки козелъ. 

Если глубина рзки превышаеть 3 фута, или когда не желаютъ, 
чтобы люди работали въ вод, то устанавливаютъ козелъ слБдующими 
двумя способами: 1) помоплю лодки и 2) съ помош!ю катка, премныхъ 
брусьевъ и вспомогательныхъ подпорокъ. 

1-й с7п0собз. (Фиг. 124 и 125).—Лодку подводять къ берегу или 
къ пристани и на нее кладутъ два поперечныхь бруса (5, 2) въ раз- 
стояи одинъ отъ другаго, равномъ отстоян!ю крайнихъ костыльковъ 
переводины козла; къ этимъ брусьямъ привязываютъ три’ продольные 
бруса (2, $, %), изъ коихъ одинъ (16) короче двухъ первыхъ; между 
первыми двумя длинными брусьями кладутъ три доски (х’ 17° 17); к 
длиннымъ брусьямъ привязываютъ два премныхъ бруса (т т) въ раз- 
стояни длины настилочной доски одинъ оть другаго; на премные 
брусья надЪфваютъ хомуты (0р и 0р) и внутреннте концы премныхъ 
брусьевъ связываютъ брусомъ (у); хомуты отодвигаютъ оть бруса на 
величину пролета и удерживаютъь на своихъ м$стахъ деревянными 
клиньями (0) съ привязанными къ нимъ веревками. 
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Подготовивь такимъ образомъ лодку, подносять перекладину (В) 
козла и кладуть ее на лапы хомутовъ; вмфстф съ этимъ подносятъ и 
переводины (+, #, фиг. 126), располагая ихъ передними концами 
на подвшенную перекладину, а задые подпускають подъ брусъ (4); 
потомъ подвозятъ треноги на особой лодкЪ, или приносять ихъ по 
готовой части моста, и кладуть ихъ на переводины (%#) и пр1емные 
(т) брусья, лицевыми плоскостями ногь, внизъ, а подпорою къ верху; 
посл$ того поднявъ премные брусья (т, т) за петли, находяцщяся 
у заднихъ концовъ брусьевъ, отодвигаютъ лодку впередъ до тЪхъ поръ, 
пока брусь (у) не придется надъ береговымъ лежнемъ (А фиг. 126) 
или надъ перекладиною (фиг. 125) послЗдняго поставленнаго козла, 
при чемъ люди помогаютъ этому дЪйствю съ помош1ю багровъ; затВмъ 
приступаютъ къ установкБ козла. 


Для того, чтобъ опустить треногу въ воду (фиг. 126), два сапера 
поднимаютъ голову треноги, а два друме притягиваютъ ноги ея къ 
пр!емнымъ брусьямъ, съ помопйю веревокъ, накинутыхъ на ноги козла. 
'Удостовфрившись, что тренога стала на свое м$сто, поднимаютъ под- 
вижную подушку съ помоплю привязанныхъ къ ней двухъ веревокъ, 
до перекладины (В) козла, и отсчитавъ отъ поверхности воды опре- 
дфленное число дыръ, вставляютъ засовы, опускаютъ на нихъ подуш- 
ки и за тёмъ ударомъ молота, выбивъ изъ подъ хомутовъ (07) клинья 
(9) (фиг. 125), опускають на подушки перекладину козла. 


Отодвинувъ лодку нЪФсколько впередъ, надфвають хомуты на свои 
мета, забивають клинья и, подобно . предыдущему, устанавливаютъ 
второй, трей и т. д. козелъ. 


2-й способз (фиг. 127).—ЁВъ переднимъ концамъ премныхъ брусь- 
евъ придЪлывають планки, образующля ушки (а), назначенныя для 
вставлен1я въ нихъ вспомогательныхъ подпорокъ (с, с.). — Подпорки 
могутъ быть изъ брусьевъ или жердей съ просверлеными въ нихъ дырь- 
ями, въ которыя вставляются желфзныя засовы; а прямые брусья мо- 
гуть быть зам$нены жердями, которыхъ внзшве концы ‘раздвинуты 
клиномъ для образованя ушка (6). Подпорки должны быть столь длин- 
ны, чтобы могли выступать поверхъ ушковъ, когда нижн!е концы ихъ 
упрутся въ дно р$ки. Для удобнаго дЪйствя пр1емными брусьями, 
они связываются около вифшнихъ и внутреннихъ концевъ поперечными 
брусьями или кругляками (Е, Н), навЪсивъ предварительно на пруем- 
ные брусья хомуты въ разстоян!и 4 футь отъ ушковъ; если же не 
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имЗется хомутовъ, то перекладину (В) козла подвязываютъ къ прем- 
нымъ брусьямъ. 

Подготовивъ такимъ образомъ раму, кладутъ подъ пруемные брусья 
катокъ (К), и подвигаютъ раму впередъ до тфхъ поръ, пока отм$тви, 
сдфланныя на премныхъ брусьяхъ для правильнаго распредЗленя про- 
летовъ, не остановятся надъ береговымъ лежнемъ или надъ перекла- 
диною установленнаго козла. ЗатЪмъ два сапера переходятъ по прлем- 
нымъ брусьямъ на переднй конецъ рамы, досылаютъ подпорки до дна 
рЬки съ небольшимъ наклонешемъ вершинъ ихъ во внутрь, вставляютъ 
въ нихъ засовы и передне концы рамы опускаютъ на посл5дне. — 
Посл этого по премнымъ брусьямъ передаютъь переводины и пом$- 
щаютъь передние ихъ концы на перекладину (ВБ); и затБмъ устанавли- 
ваютъ треноги козла по предъидущему способу. 

Способъ этотъ, уступая первому способу въ скорости установки ко- 
зелъ, сопряженъ съ большими затруднен1ями на р$кахъ быстрыхъ и 
глубокихъ; однакожъ, ‘°изъ опытовъ, произведенныхъ въ 1849 г. на 
р. МаасБ, оказалось, что такимъ образомъ возможно установить козелъ 
при глубин 7 футь и скорости теченя 4'/, ф. въ секунду; на уста- 
новку треноги каждаго козла нужно было употребить 8 минутъ времени. 

Бельмйске козлы могутъ быть употреблены только при глубинЪ 
10 футь; но если эти козлы удлинить, то они могутъ быть употреблены 
и на глубинз 28 футъ, при чемъ высота каждой треноги будетъ около 
40 футь. Козлы могутъ быть установлены на каждомъ днЪ: камени- 
стомъ и болотистомъ; по большей устойчивости треноги нельзя опасаться 
чтобы ноги ея скользили по каменистому дну; а при днф болотистомъ 
подъ каждую треногу подводятъ три доски или щитьъ- 

Вьылоды бельийскижь козель.—1) Козлы Тьерри имфють большую 
устойчивость. 

2) Простая конструкщая козель Тьерри позволяетъ устроивать ихъ 
не только изъ матераловъ, находящихся подъ рукою. но и изъ дру- 
гихъ матераловъ, имВющихся въ паркВ, а именно: ноги треногъ мо- 
гуть быть составлены изъ дышелъ; подпоры — изъ веселъь и багровъ, 
изъ жердей и досокъ; подвижныя подушки могутъ быть составлены 
изъ деревянныхъ брусковъ (фиг. 128). 

3) Поднят1е мостовой настилки, въ случа прибывающей воды, въ 
бельгйскихъ мостахъ выполнить весьма легко, не останавливая даже 
переправы, съ помошйю рычаговъ и домкратовъ. 

4) Изъ белычйскихъ козелъ можно составлять этажные мосты. 


РВВ 


5) Бель йске козлы могутъ быть удобоприм$няемы ко вофмъ пар- 
камъ, не требуя тщательной отд$лки въ составныхъ частяхъ. 

$ 49. Мосты на сваяжь, какъ и ве проч!е мосты, состоятъ изъ 
упоровъ и помоста. 

$ 50. Свайный упор (фиг. 129) составляется изъ ряда свай вби- 
тыхъ въ дно р$ки и соединенныхъ сверху насадкою, служащею осно- 
вантемъ для мостовыхъ переводинъ. Число свай для одного упора за- 
виситъ оть прочности, которую хотять дать мосту и отъ ширины его; 
обыкновенно упоръ составляется изъ З3-хъ до 5 свай, вбитыхъ на раз- 
стояни оть 4 до 4'/, футъ одна отъ другой, по напраленю течешя. 

Сваи вбиваются помощю копра (фиг. 130) *) бабою, (фиг. 131) в$- 
сомъ въ 15 пудъ и бол$е; чугунная баба можетъ быть замфнева ко- 
лодою изъ крЪпкаго дерева, налитою‘` свинцомъ и скрЗпленною желз- 
ными обручамй, или бомбою, налитою также свинцомъ. За неимВтемъ 
копра можно вбивать сваи ручною бабою (фиг. 132), которая состоитъ 
изъ деревяннаго обрубка съ рукоятками, связаннаго на оконечностяхъ 
желЪзными обручами; въ средин$ обрубка дЪлается сквозное отверсте, 
около 1 дюйма въ дламетрЪ, которымъ надфвается ручная баба на жердь, 
вставленную въ верхнюю оконечность сваи. ВЪсь ручной бабы долженъ 
быть около 150 фунтовъ. 

Устройство свайныхь упоровз.—Для вбиванйя свай коперъ уста- 
навливается на досчатомъ помостф, устроенномъ на козлахъ, если рЗка 
не глубока; въ противномъ случаЪ на паромЪ (фиг. 130) или на плоту, 
который подводится къ тому м$ету, гдЪ должно вбивать сваю и удер- 
живается на мЪстЪ верховыми и низовыми якорями. Число людей для 
забивки свай должно быть такъ разсчитано, чтобы на каждаго чело- 
вфка приходилось отъ “/з до 1 пуда вЪса бабы. Сваи можно употреб- 
лять дубовыя, сосновыя и еловыя. Чтобы онф хорошо сопротивлялись 
ударамъ бабы, толстота ихъ должна быть въ извЗстномъ отношен!и въ 
длинЪ; опыты показали, что при длин$ свай въ 12, 24 или 36 фу- 


*) Составныя части копра: рама копра, на которой онъ передвигается по землЬ или 
подмостьямъ; н01ь или стрзлы копра,— вдоль которыхъ поднимается баба; верхняя по- 
душка или голова копра— перекладина связывающая ноги; подкосы боковые и яЬстница 
{задний откосъ) предохраняюпе ноги копра отъ качки ихъ и 11кивь — чрезь который 
перекладывается канату, для подъема бабы. 

Вс части копра скрЗиляются оковками. 

Принадлежности копра: ханать—кл, одному концу котораго привязывается баба, 
а къ другому, — веревки или кошки, которыя служатъ для подъема бабы рабочими и 
блокъ черезъ который пропускается канать для подъема и установки сваи. 
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товъ, толстота ея въ тонкомъ конц должна составлять '/.,, '/.. или 
‘/., всей длины сваи; слБдовательно длина свай соразм$ряется съ глу- 
биною р$ви. 

Нижей конецъ сваи заостривается и обугливается; при твердомъ 
же грунт дна р$ки, на него насаживается желфзный башмакъ; на вер- 
хн!Ш конецъ сваи насаживается желфзное кольцо или бузель (фиг. 133), 
дабы свая не кололась при дфйств!и на нее бабы. Не сл$дуетъ обте- 
сывать сваи, достаточно только очистить ее отъ коры, чтобы забивка 
ея была легче. 

При постройкахъ, требующихъ весьма большой прочности, каждая 
свая вбивается до отказа, т. е. до тБхъ поръ, пока она отъ одного 
залога (въ 30 ударовъ) будетъ углубляться не боле какъ на 2 или 
на 2'/, дюйма: при постройк$ военныхъ мостовъ на непродолжитель- 
ное время, достаточно вбивать сваи отъ 6 до 10 футъ; впрочемъ это 
зависить оть степени прочности, которую хотятъ дать мосту, отъ свой- 
ства дна и глубины рЪки. 

Если потребуется вбивать сваи ниже порога копра, то на нее на- 
саживается посредствомт, желЪзнаго стержня—барань (фиг. 134), ко- 
торый потомъ снимается. 

Сваи каждаго упора забиваются или всЪ отвесно, или только сред- 
н1я отвесно, а крайн1я наклонно къ срединЪ моста, подъ угломъ въ 
15—20 градусовъ; въ посл$днемъ случаБ даютъ копру наклонное по- 
ложене. 

Когда всБ сваи вбиты, то означаютъ чертою высоту, на которой 
он должны быть спилены, въ одной горизонтальной плоскости съ ниж- 
нею стороною береговаго лежня и не ниже 2 футъ надъ горизонтомъ 
высокаго стоямя воды; потомъ на каждой сваф вырубается шипъ, на, 
который насаживается насадка своими гнЪздами. При военныхъ мо- 
стахъ насадка часто прикрзпляется къ сваямъ желфзными скобами, для 
выигрыша времени. 

Для удержаня свай въ параллельномъ между собою положени и для 
отвращен1я наклонен1я ихъ въ стороны, он связываются горизонталь- 
ными и наклонными схватками, которыя, кромф того, способствують 
еще къ уменьшеню качки упоровъ при переправ войскъ (фиг. 129).. 
Горизонтальныя схватки прикрЪЬпляются на одной высот съ горизон- 
томъ низкой воды; а восыя, положенныя на крестъ, прибиваются д1а- 
гонально, между насадкою и горизонтальною связью. Въ схваткахь 
вынимаются четверти (отъ 1 до '/," глубиною), въ т5хъ м$стахъ, ко- 
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торыми онф будуть прилегать къ сваямъ; схватки прибиваютъ къ сва- 
ямъ заершенными гвоздями или же связываютъ ихъ со сваями жел$з- 
ными болтами съ гайками. Для производства всЪхъ этихъ работь устра- 
иваютъ временныя подмостки, привфшивая къ свайнымъ упорамъ доски, 
или прибивая къ двумъ смежнымъ упорамъ латвины или доски реб- 
ромъ, и настилая ихъ досками; также для этого употребляють боль- 
шую лодку или плотъ. 

Мостовыя переводины кладутъь съ одной насадки на другую. Число 
переводинъ по ширинф моста зависитъ отъ т$хъ же обстоятельствъ, 
какъ и при устройств другихъ военныхъ мостовъ. Обыкновенно кла- 
дутъ ихт столько, сколько рядовъ свай въ упорф. Въ этомъ случаЪ 
каждая переводина должна лежать надъ серединою сваи, при чемъ 
концы одной должны заходить за концы другой. Для лучшей связи 
всего моста, а сл$довательно и для уменьшен1я качки во время пе- 
реправы войскъ, можно врубить переводины въ насадки свай; осли же 
длина переводинъ будеть недостаточна, то ихъ можно сопрягать надъ 
самыми упорами и связывать желЪфзными скобами. Переводины при- 
крВпляются къ насадкамъ, кромЁ того желЪзными обоймами и гвоздями. 

Разстояне между свайными упорами зависитъ отъь длины имю- 
щихся переводинъ; если же разстояне между упорами боле 2 и до 
3'/, сажень и переводины недостаточно толсты, то употребляютъ под- 
балки, поддерживаемыя подкосами. Верхне концы подкосовъ впус- 
каются въ подбалки шипами, а нажн!е—въ углы, образуемые сваями 
и горизонтальными схватками. При большемъ еще отверстли между упо- 
рами употребляють два и три ряда подбалокъ; но такле мосты не от- 
носятся уже къ военнымъ мостамъ. 

Настилка и перила устроиваются обыкиовеннымъ образомъ. 

$ 51. Ледоръзы.—Оть плавучихъ по рЪфкБ тфлъ и льда, упоры 
предохраняются ледортзами (фиг. 129), которые составляются изт 
ряда свай, вбитыхъ съ верховой стороны моста въ томъ же направле- 
ни, въ какомъ находятся упоры. Сваи ледорЪзовъ соединяются можду 
собою горизонтальными схватками, расположенными точно также, какъ 
и въ устояхъ; а сверху наклонною насадкою, которая обтесывается 
угломъ или закругляется и прикр$пляется къ сваямъ желфзными ско- 
бами. Ледорфзъ покрывается чугунною или желЪзною полосою или оби- 
вается желЪзомъ. Онъ устроивается отдЗльно отъ прикрываемаго имъ 
упора, чтобъ удары, получаемые имъ отъ плавающихъ по рЬкЪ тфлъ, 
не сообщались мосту. Уклонъ ледорфза зависитъ отъ скорости тече- 
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ня; чБмъ быстрфе течеше, тёмъ уклонъ дфлается круче (оть 15— 
45 гр). 


На.р3кахъ съ сильнымъ ледоходомъ и течен!емъ, забиваютъ сваи въ н%№сколько ря- 
ховъ, иногда цВлые кусты свай, т е. нзсколько свай вбитыхъ плотно одна къ другой, 
и свазанныхъ желёзными хомутами. Насадки соединяются съ кустами свай посредствомъ 
врубокъ желфзныхъ хомутовъ и болтовъ. 


$ 52. Чтобы мость на сваяхъ былъ прочен и устойчивь, нужно, 
чтобы каждый свайный упоръ оказывалъ, не повреждаясь, достаточное 
сопротивлене вертикальному давленю тяжестей, переправляемыхъ по 
мосту; для этого необходимо опред$лить поперечный разм$ръ и число 
свай для одного свайнаго упора. 

По онытамъ, произведеннымъ во Франщи в Англии, Навье принялъ: 1) что для раз- 
давлен!я бревенъ, которыхъ высота не превосходитъ 7 или 8 разъ даметра его, потребна 


сила вертиказьнаго давлен!я 47 фунтовъ, 28 золотниковъ на квадратную лин!ю попереч- 
наго сВчен!я; 2) что сила вертикальпаго сопротивлешя бревенъ уменьшается по м$®р® 


увеличен!я ихть высоты въ слёдующей соразм$рности: 


Если высота бревна въ 12 разъ боле своего д1аметра, то вфсъ потребный для пре- 
зомлеп!я такого бревна, па каждую квадрагную зиню будетъ равенъ 39 фунт. и 39/2 


золотн. 
При 324 д!аметрахъ равенъ 23 фун. 63 золоти. 

„ 36 ь „ 15 „ 733 „ 

„ 48 ” ” 1 з 54,6 ” 


СлВдовательно свая въ 24 фута высоты при даметрВ въ 1 футъ переломилась бы 
подъ тяжестью въ 8,510 пуд. 10 фупт. 

Отыскавъ силу сопротивлен1я бревна, должно, для заключен!я о наибольшей тяжести. 
которую это бревно можетъ навфрное выдержать въ постройкВ, полагать только */1о часть 
найденнаго количества. Въ военпыхъ же кратковременныхь сооруженяхъ вмВсто ‘/ло 
доли берется :/з часть найденнаго количества безъ всякой опасности. 


Обыкновенно принимаютъ что каждый квадратный дюймъ поперечнаго свчен!я сваи, 
не долженъ подвергаться уснлтю боле 20 пуд., потому что иначе давлен!е можетъ раз- 
дробить сваи. Съ уменьшешемъ дламетра сван, грузъ на кв. дюймъ уменьшается; чВмъ 
тоньше свая, тёмъ она легче глется. Такъ при грунт хорошаго качества (песчаной или 
ПлОТВыЙ Глинистый ) полагается на б вершковую сваю 1550 пуд., что составитъ 17,3 
пуда на квадратный дюймъ; иа 5 вершковую, не боле 750 пуд. (12,5 пуд. на кв. д.); 
па 6 вершковую сваю, не болфе 300 пуд. (около 8 пуд. на кв. д.). 

Если свая не упираются въ твердый грунтъ, а поддерживаются только трешемъ зем- 
ли о боковую ихъ поверхность, то нужно разсчитывать, чтобы давлеше было менфе выше- 
приведеннаго и для каждаго частаго случая опредВлять сопротивлене грунта или ве- 
личину трен!я земли о сваю, забиванемъ пробныхъ свай. 

Формула В — служитъ дзя опредвлен!я зависимости между углубле- 
н1емъ сваи отъ удара бабою и оть дйств!я груза спокойно дфйствующаго (давлен!е вфса 
настилки и нагрузки). гдз Д, сопротивлен!е грунта или грузъ приходлиййся на сваю; 
Р, вЪсъ; 0эбы МН. высота падешя бабы; й, углублеше сваи отъ послВднлго удара; К, 


— 69 — 
численный коэфищентъ, который при хлегкихъ бабахъ и малой высотВ падешя ея, 
равенъ ‘|100; а при тяжелыхъ бабахъ и большой высотВ падешл отъ «/1в до '/з5. 

Зная величину (*) на которую углубляется свая отъ удара бабы изв%стнаго в$са (Р) 
падающей съ опредфленной высоты (НН). легко опредфлить какой величины грузъ (Р) 
спокойно дЪйствующ!й, можетъ выдержать свая, и соотвЁтственио этому грузу, при из- 
взстныхъ: вЪса моста и подвижнаго груза (люди, лошади, повозки——перевозимыя по мосту) 
назначить число свай, необходимыхъ для составлен1я свайнаго упора. 


Опред$лен!е потребнаго числа свай на каждый упоръ основывается 
не только на сил вертикальнаго сопротивлен1я бревенъ, но принимает- 
ся въ соображенме еще то, что войска и разныя тяжести, переходя- 
пя по мосту, сверхъ давлен!я собственною тяжестю, производятъ еще 
колебаше, отъ котораго вс части моста получаютъ сотрясеше. Это 
колебан1е моста будетъ тБмъ болфе, чЪмъ боле сваи будуть возвы- 
шаться надъ поверхностью воды. 

Мосты на сваяхъ. по своей прочности и устойчивости, могутъ слу- 
жить для переправы всфхъ родовъ войскъ; ихъ можно строить на всЪхъ 
р»кахъ, исключая р$фкъ, имющихъ дно каменистое или слишкомъ боль: 
шую глубину. Но на постройку моста на сваяхъ нужно много времени, 
нуженъ л$есъ большихъ размфровъ и потребны копры; а потому въ 
военное время эти мосты употребляются весьма р$дко; ихъ строять 
иногда послЪ первой переправы въ тылу арм!и; такъ были построены 
мосты {французами на ДунаЪ въ 1809 г. 


Мость на р. Дунаъ у острова „1обау въ 1809 г. ПослВ сражешя при Эслин- 
генф, Наполеонъ приказалъ, кромВ судовыхъ мостовъ, наведенныхъ понтонерами, постро- 
ить еще мосты на сваяхъ на двухъ первыхъ рукавахъ Дуная, противъ деревни Эбердс- 
дорфъ. Мостъ, построенный понтонерами на первомъ рукав состоллъ изъ 41, а на вто- 
ромъ— изъ 19 упоровъ: въ сложности оба моста имЁли 361 саж. Разстояше между упо- 
рами было различной длины отъ 31/2 до 1 саж. Каждый упоръ состоялъ изъ 5 свай, тол- 
щиною отъ 11 до 12 дюйм., скрфиленныхъ перегрестными и одною горизонтальною схват- 
ками. Насадки вт упорахь (толщиною ‘оть 9 до 10 дюйм. и въ 15 футъ длиною) при- 
кр%илены были къ сваямъ желЪзными скобками. 

Поверхность моста находилась на 4 фута 3 дюйм. выше горизонта ирибылой воды, 
во время которой глубина рВки простиралась отъ 25 до 261|, футъ въ самыхъ глубо- 
кихъ м%ёстахь. По ширинВ моста положено было 5 переводинъ, покрытыхъ двумя рядами 
досокъ, прикрфиленныхъ пажилинами; ширина моста между нажилинами была 12 футъ: 
по обоимъ сторонамъ моста были устроены перила, за коими поставлены были столбы 
(въ 6 футъ высотою) для освЪщен1я моста въ ночное время фонарями. 

Кром} этого моста, па другомъ рукавБ Дуная, построенъ былъ еще мостъ (длиною 
187 саж.) для переправы пфхоты; каждый упоръ. его составленъ былъ изъ 3-хъ свай; 
ширина настилки была 5 фут. 5 дюйм. Вс три моста защищены были отъ покушеншй 
непр1ятеля эстакадою, устроенною въ 200 или 250 саж. выше ихъ. 

На всЪ работы было употреблено 7 копровъ, поставленныхъ на суда. Вся работа 
была окончена менфе нежели въ 20 дней. 
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Мость на р. Дуная противь Въны. ПослВ Ватрамскато сражен1я, въ 1809 году, 


укр%пивъ деревню Шиицъ (на лфвомъ берегу Дуная), Наполеонъ приказаль устроить 
мосты на сваяхъ для сообщен1я между этою деревнею и ВЗною. 


$ 53. Мосты на судахё. При переправахъ чрезъ судоходныя 
рЪки, для устройства мостовъ можно пользоваться р8чными судами. 


При выбор судовъ въ составъ военнаго моста, слБдуетъ имЪть въ 
виду, чтобы каждое судно имфло достаточную 7005емную силу, т.е. 
могло бы выдержать опред$ленный грузъ (около 450 пудовъ) и что- 
бы при этомъ борты нагруженныхъ судовъ превышали поверхность воды 
не менЪфе 12 дуюйм.; суда длинныя и узыя предпочитаются широ- 
кимъ, —послЗдн!я представляютъ большее сдпротивлен!е течен!ю. 


Вообще подъемная сила илавучихъ упоровъ должна быть такова, 
чтобъ они безъ всякой опасности могли выносить полный грузъ настил- 
ки и переправляемыхъ предметовъ, а потому. при составлен!и проэкта 
моста на плавающихъ упорахъ, необходимо принимать въ соображене 
какъ вЪсъ частей, составляющихъ настилку, и взсъ переправляемыхъ 
предметовъ, равно какъ и пространство, занимаемое на настилкЪ моста 
различными предметами. 


В»сь и квадритиое содержане различныхь предметовь. — Батарейное оруже 
съ лафетомъ и передкомъ (съ зарядами, снарядами и принадлежностями) вВсить 122 и. 
10 фун. Длина орудйя съ лафетомъ и нередкомъ, отъ начала дула зо передвяго конца. 
дышла 25 фут. 9 дюйм., ширина лафета 6 футъ, а длина лафета, снятаго съ передка 
отъ начала дула до конца хобота—11 футъ 6,5 дюйма. 


Легкое оруд!е съ лафетомъ (съ зарядампт. снарядами п принадлежностями) вЗситъ 
106 ци. 24 ф. Длина этого орудшя съ лафетомъ и передкомъ, отъ начала дула до перед- 
няго конца дышла—23 фут. 11 дюйм., а одного оруд1я безъ передка отъ начала дула до 
конца хобота—11 фут., ширина 6 футъ. 


Конное оруде съ лафетомъ, передкомтъ (съ заридами снарядами и иринадлеж- 


ностями) пВситъ 101 и. 24 ф. Разм$ры лафета и передка таке же какъ при легкихъ 
оруд1яхъ. 
Заридный ящикъ, съ зарядами и принадлежностями, вФситъ 113 п. 17 ф.; длина его 


съ оглоблями 13 фут. 11,5 дюйм., ширина—б футь. 
Лошадь вВситъ 17 пуд., занимаетъ длину 1 саж., вь ширину '/з саж. 


П%хотный солдатъ въ боевомъ снаряжен!и вфсить отъ 5 до 6 иуд.; 3 человфка за 
нимаютъ 10 кв. футъ. 


Въсь настилки: РА 
1 квад. футъ настилки изъ 3-хъ дюймовыхъ досокъ . 6,1 фунта. 
1 п о 2112 1.8 


1 2 2 „3 9 


РН, _ ЕЛ 


Связныл брусья въ 8 дюйм. въ боку квадрата: 


Длина. „Вс. 
24[2 саж. 7,1 пуд. 
3 ы 93-5 
3112 2 10,8 „ 
А м 12,4 „ 
Накатникь. Длина. Ширина. Въсь. 
2 саж. 4 дюйма 13|, пуд. 
Я: 6 В, 2 
3 › 5 вп СИГ 
3 7? 6 рр) 6 3 


уКердь длиною хо 3 саж. толщ. въ 2’/т дюйма, вЪсить 1'/4 пуда. 


Подземною силою всякаго плавающаго тфла называется разность 
между вфсомъ воды, вытфсеняемой этимъ тЪломъ и вЪсомъ самого тБла; 
такимъ образомъ, если вфсъ воды, вытЪсняемой нагруженнымъ судномъ’ 
назовемь Р, а в$сь самаго судна, т. е. вЪсъ воды, выт$еняемой суд- 
номъ ничфыъ не обремененнымъ, чрезъ Р’, то РР’ будеть подъен- 
ная сила, судна. Для опредЪлен1я вЪса воды вытЗсняемой нагружен- 
нымь судномъ, слфдуетъ найти объемъ нижней части судна до ливши, 
отстоящей отт бортовъ не менфе какъ на 1 футъ, называемой: ватерз- 
литиею; объемъ этотъ выразить въ кубическихъ футахъ и помножить 
на 69 фунт., т. е. на вЪеъ одного кубическаго фута воды. Чтобъ 
найти вЪсЪ самаго судна, или же вЪсъ воды Р', вытфеняемой необре- 
мененнымъ судномъ, слБдуетъ опредфлить объемъ погрузившейся части 
судна, ничБмъ необремененнаго, выразить этотъ объемъ въ кубиче- 
скихъ футахъ и тоже помножить на 69. Объемъ судна можно прибли- 
зительно опредЗлить, взявъ произведене трехъ измВренйй. 

Подъемная сила судна можетъ быть опредЪлена болБе простымъ 
способомъ, вводя въ него людей, пока оно не погрузится въ воду до 
извфстной глубины, полагая средны!й вЪфсъ человфка около 5 пуд. 

Число суд0вё, необходимыхъ для устройства моста, зависить: 1) 
отъ величины подъемной силы, 2) оть ширины р$ки, 3) отъ скорости 
течен1я ея и 6) отъ длины имфющихся переводинъ. 

Для доставлен1я мосту надлежащей прочности, слфдуеть обращать 
вниман1е на то, чтобы суда, входяния въ составъ моста, были по воз- 
можности однообразны видомъ своимъ, размфрами и одинаковымъ воз- 
вышенемъ бортовъ надъ поверхностью воды, дабы мостовая настилка 
была горизонтальна и суда погружались въ воду равномфрно подъ пе- 
реправляемою тяжест!ю. 
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Если собранныя суда не одинаковыхъ разм$ровъ, то ихъ надобно 
разм$стить такъ: суда, поднимаюця большй грузъ, назначаются къ 
пристанямъ, а боле высокя и узмя помфщаются въ глубокя м%ста 
р$ёки, гдБ онБ осаживаются до надлежащей глубины баласгомъ. 


$ 54. Призотовлене судовг для наводки моста. — Если борты 
судовъ неодинаково возвышаются надъ поверхност!ю воды, то ихъ можно 
уравнять: въ тфхъ судахъ, у коихъ борты слишкомъ высоки, можно 
сд$лать полъ переводины вырубки, или нагрузить суда камнями. Низ- 
ке борты можно возвысить: 1) связывая ихъ поперечными брусками, 
на которые кладутъ одну или нЪсколько подушекъ для поддержан1я 
переводинъ (фиг. 135);—на большихъ р$кахъ, на коихъ суда под- 
вержены качк$, лучше дЪлать средний брусъ на н$сколько дюймовъ 
выше крайнихъ; 2) при бортахъ низкихъ и недовольно кр$фпкихъ, на 
дно судовъ устанавливаются козлы (фиг. 136), или н5сколько стоекъ 
(фиг. 137), которыя снизу утверждаются въ лежнЪ — подкосами, а 
сверху связываются насадкой для поддержан1я мостовыхъ переводинъ. 

При надежныхъ судахъ переводины кладутся на четыре. борта (фиг. 
138) двухъ смежныхъ судовъ и связываются съ сосЗдними переводи- 
нами, болтами или веревками съ закрутнемъ, но отнюдь не прикр%п- 
ляются къ бортамъ судовъ, чтобъ во время качки не повредить тЪхъ 
и другихъ. При течен1и болЪе быстромъ, для увеличен1я пролетовъ, 
можно класть переводины только на три борта, такъ чтобъ переводины 
перваго пролета лежали на двухъ бортахъ перваго судна; нечетныя пе- 
реводины втораго пролета лежали бы на одномъ борт перваго и на 
двухъ бортахъ втораго судна, а четныя переводины того же пролета 
лежали бы на двухъ бортахъ первато судна и на одномъ борт втораго 
сулна (фиг. 139). Такой порядокъ соблюдается по всей длинЪ моста. 
Когда же суда велики и крфпки, то разстояне ‚между ними можета, 
быть еще бол$е увеличено, кладя переводины только на смежные борты 
двухъ, рядомь стоящихъ судовъ и соединяя ихъ по-парно короткими 
брусками, положенными поперегъ каждаго судна. (фиг. 140). 

Чтобы уменьшить вл1яне качки судовъ на настилку, лучше класть 
переводины на перекладины козелъ, поставленныхъ на судахъ или на 
подкладкахъ, утвержденныхъ надъ срединою судовъ. 

На р3кахъ, подверженныхъ большому измВнен!ю въ горизонтф воды, изи, на весьма 
быстрыхъ р8кахъ, когда нельзя ставить суда въ довольно близкомь разстоян!и одно отъ 


другаго, переводины могутъ быть замВнены толстыми канатами Но при этомъ 1) нельзя 
устроить выводныхъ паромовъ, 2) мостъ не имфетъ той прочности, какъ при положен!а 
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переводинъ, 3) канаты легко перетираются; наконецъ 4) рёдко можно найти канаты 
надлежащей толстоты; и потому этими средствами можно пользоваться только въ р8дкихъ 


схучаяхъ, а именно, когда мостъ наводится при содфйстви флота, или когда вблизи на- 
хедятся канатные заводы. 


Мостовая настилка устроивается точно также, какъ и на другихъ 
мостахъ. 


} 55. Наводка судовых мостовз.—Наводка моста можеть быть 
произведена: 1) по одному судну, 2) паромами или частями и 3) по- 
воротомъ цФ$лаго моста. Во всякомъ случаЪ, до начала наводки ут 
верждаются береговые лежни или устроиваютъ пристани на козла хъ 
или сваяхъ, если по мелководио суда не могутъ близко подходить къ 
берегу. 

Наводка моста по одному судну считается наиболЪе удобною. 
при чемъ суда вводятъ въ направлене моста или съ верховой или съ 
низовой стороны. 

Введен!е судовъ съ верховой стороны можно употреблять только 
въ тихую погоду и на рЪфкахъ не быстрыхъ; при этомъ слфдуеть за- 
водить суда на достаточное разстоянте вверхъ по течентю, а потомъ 
спускать ихъ съ осторожностью къ назначенному м$сту, удерживаясь 
посредствомъ якорей и багровъ; на быстрыхъ же рЪкахъ лучше брать 
суда на бичевую и вводить въ свое мЪ$сто снизу вверхъ, противъ те- 
чен1я; первую лодку приводятъ какъ можно ближе къ берегу или при- 
стани; находяшлеся въ ней люди отталкиваются посредствомъ прине- 
сенныхъ заблаговременно переводинъ на надлежащее разстояне и уста- 
навливаютъ лодку въ опредфленномъ направлении. Вторую лодку, съ 
лежащими на ней переводинами, приводятъ также сколько можно бли- 
же къ первой, передаютъ переводины на первую лодку, гд$ он скр$п- 
ляются съ переводинами готовой части моста и затЪмъ отталкиваютъ 
вторую лодку на надлежащее разстояне. 'Такимъ же образомъ вво- 
цятъ въ свои м$ста вс$ проч1я лодки одну посл другой (фиг. 141). 


Суда, ближайпия къ берегамъ, привязываются канатами къ сваямъ, 
вбитымъ на берегу; всЪ же проч!я утверждаются на якоряхъ, которые 
закидываются, смотря по быстрот$ р$ки, или для каждаго судна от- 
дфльно, или для двухъ и болфе, по одному якорю. На широкихъ р$- 
кахъ забрасываютъ еще нЪсеколько якорей съ низовой стороны, для 
удержан1я судовъ на м$ст$ при низовомъ вфтрЪ. 

Для сохранения прямаго направленя и большей связи въ частяхъ, 
въ особенности на р%$фкахъ подверженныхъ сильному волнен1ю, всЪ суда 
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связываютъ между собой канатами, которые продвають крестообразно 
въ кольца, вбитыя въ борты, и продольными канатами, которыми суда 
прикр6пляются между собой по длинЪ моста. 

Если протягивается одинъ только продольный канатъ, то онъ помфщается съ вер- 
ховой или съ низовой стороны настилки, смотря по тому вводятт °ли суда снизу про- 
тиву течешл, или спускаютъ внизъ по течен!ю. 

По м$рЪ установлен1я судовъ кладутъ переводины и, скрфпивъ ихъ, 
настилаютъ доски, начиная отъ берега; доски прикрЗпляются посред- 
ствомъ пажилинъ. 


Постройку можно ускорить начавъ ее съ обоихъ береговъ вдругъ. 


Наводка моста паромами (фиг. 142). Если приготовленя къ 
переправ$ могуть быть сд$ланы при сляни двухъ р$къ выше м$ста 
переправы, или позади какого либо острова, то выгоднфе наводить мостъ 
паромами или частями, потому что этимъ ускоряется наводка. Каждый 
паромъ составляютъ изъ двухъ или трехъ судовъ (смотря по ихъ ве- 
личин$), соединенныхъ общимъ помостомъ и снабженныхъ верховыми 
и низовыми якорями. 

Число судовъ въ каждой части должно быть такъ разсчитано, что- 
бы по введенйи ихъ въ свои м$ста, оставалось бы только съ обоихъ 
концовъ ввести по одному судну, для соединен1я моста съ берегами: 
Верховые якоря забрасываются въ надлежащихъ м$стахъ ранЪе съ осо- 
бенныхъ лодокъ. 

Такого рода наводка можетъ быть произведена на рЪкахъ не бы- 
стрыхъ и неимъющихъ отмелей. 


Для соединеня паромовь между собою служатъ вспомогательные 
бруски, которые кладутъ подлЪ каждой переводины и связываютъ съ 
ними веревками съ закрутнемъ. 

Наводка моста поворотомь (фиг. 143). — Поворотомъ наводится 
цЗлый мость, кром$ крайнихъь судовъ, которыя вводятся тогда уже, 
когда средняя часть будетъ установлена. 

Для наводки моста поворотомъ, онъ строится вдоль берега, выше 
того м5ста, на коемъ долженъ находиться и удерживается канатами. 
На носы судовъ кладутъ верховые якоря, а въ голов$ моста соедини- 
тельное звено переводинъ и настилки; за тфмъ вдоль моста, привязы- 
ваются къ судамъ, съ носа и съ коромы, яомочные канаты. Конецъ, 
моста, ближайпий къ пристани, удерживается помочными канатами, при 
вязанными въ якорямъ или сваямъ, вбитымъ въ землю, а другой его 
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конецъ отчаливается отъ берега для поворота силою течен1я, при чемъ 
постепенно травять помочные канаты и отдаютъ канаты якорей, заки- 
дываемыхъ, въ надлежащихь мфФотахъ, съ самихъ судовъ черезъ два 
или три судна. Мета для закидываня верховыхъ якорей опред$- 
ляются якорною лин1ею, которая обозначается в$хами, поставленными 
на берегу. Когда мостъ станетъ на свое м$ето, тогда вводятъ край- 
н1я суда, которыя должны служить соединен1емъ моста съ берегами. 
Подобнаго рода наводка можетъ быть произведена: если течене р$ки 
не быстрое и по всей широт н%Ъть отмелей и если мостъ состоитъ не 
бол$е какъ изъ 20 судовъ. 

Чтобъ во время поворота мостъ не былъ разорванъ. то суда долж- 
ны быть скрфплены между собою надлежащимъ образомъ, а именно: 
крайня переводины должны быть прибиты жел$зными скобами къ бор- 
тамъ, а средня крфико связаны между собою; носы судовъ должны 
быть скрЪплены между собою продольными, а самыя суда перекрест- 
ными канатами; полезно также между судами утверждать распорки, 
располагая ихъ по обЪимъ сторонамъ мостовой настилки. 

Разведенае судовыхь мостовь производится подобно наводкЪ; на- 
чинаютъ разбирать помостъ отъ пристани оставляемаго берега и выво- 
дятъ суда по одиночкВ или паромами. частями, или наконецъ, пово- 
ротомъ. 

При разведени моста паромами или частями разбираютъ настилку 
на концахъ каждой части, отдаютъ канаты верховыхъ якорей и при- 
водятъ къ берегу каждую часть отд$льно. 

Поворотомъ разводится мость при посифшномъ отступлени, или 
когда мосту грозитъ опасность отъ большаго количества плавучихъ тБлъ 
по рфкЪ. — Поворотт производится подобно тому какъ и при наводкЪ, 
отдавая понемногу якорные канаты; когда же он сойдутъ, то заки- 
дываютъ новые якоря. 

Хх 56. Чтобы не прекращать сообщенмя на судоходныхъ р$кахъ и 
пропускать различные предметы спускаемые непраятелемъ внизъ по те- 
чен!ю, съ цЪзлью повредить мостъ, устроиваются выводные паромы 
(фиг. 141). 

Выводной паромъ составляется изъ двухъ или трехъ лодокъ, что 
зависить отъ широты, которую хотять дать выводной части; онъ уст- 
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роивается ниже моста. а потомъ уже вводится въ свое мЪсто съ по: 
мощ!о якорныхъ канатовъ, укр$пленныхъ къ якорямъ, закинутымъ съ 
верховой стороны противъ мЪста расположен1я парома. Лодки, состав- 
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ляюп1я паромъ, располагаются въ такомъ же разстояни между собою. 
какъ лодки составляющ1я мостъ, и покрываются также настилкой; 
концы переводинтъ парома и смежныхъ съ нимъ частей моста, выпус- 
каются на н$сколько дюймовъ за борты судовъ и связываются между 
собою лобовыми брусьями (ее и ее). 

ПНаромъ соединяется съ мостомъ посредствомъ двухъ всяомозатель- 
ныт5 продольных брусьев (аб, аб) и двухъ короткихъ ажилинз, 
(с@, с) слфдующимъ образомъ: оба вспомогательные бруса подсовы- 
ваются подъ настилку крайнихъ лодокъ парома и’ моста; ихъ кладутъ 
плотно къ крайнимъ продольнымъ брусьямъ (переводинамъ) съ внЪзш- 
ней стороны и связываютъ съ ними веревками. Пажилины моста и 
парома соединяются другими короткими пажилинами, длиною около 
З футь, которыя накладываются на первыя и скр$пляются съ ними по- 
средствомъ двухъ желЪзныхъ обоймъ или хомутовъ и двухъ деревян- 
ныхъ клиньевъ, вбиваемыхъ съ двухъ противуположныхь сторонъ, (фиг. 
144). —Выводному парому придаютъ рули и ставятъ его на фарватерЪ, 
удерживая на мЗстЪ якорями. 

Смежныя съ паромомъ суда удерживаются верховыми и низовыми 
якорями, чтобъ при выведенйи парома мостъ представлялъ надлежащую 
устойчивость. ы 

Для вывода парома отдфляютъ его олъ моста; канаты низовыхъ 
якорей отвязывають и передаютъ на сос$дн1я суда; потомъ спускаютъ 
паромъ внизъ, по канатамъ верховыхъ якорей, удерживая его въь то 
же время за привязанные къ нему особые канаты— людьми, стоящими 
на мосту. Когда паромъ будеть выведенъ изъ лин1и моста, тогда вер- 
ховые якорные канаты его передаютъ на ближайпия части моста, а 
паромъ заводять за которую-нибудь сторону моста, посредствомъ одно- 
го изъ привязанныхъ къ нему канатовъ, отдавая другой сколько нужно 
для того чтобы теченме производило на него боковое давлене и облег- 
чило отводъ въ сторону. 

Для введеня парома въ направленйе моста, собранный на ларомЪ 
канатъ, который былъ травимъ при выводЪ его, передаютъ на проти- 
вуположную часть моста и спускаютъ паромъ внизъ, по обоимъ ка- 
натамъ, отдавая одинъ и натягивая другой, для переведеня парома 
противъ отверст1я моста; потомъ вводять паромъ въ это отверсте съ 
помощю этихь же канатовъ, натягиваемыхъ съ равною силою.—На- 
конецъ передають на паромъ канаты верховыхъ якерей съ помопию 
которыхъ паромъ и втягивается въ линю моста. 
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Въ мостахъ состоящихъ изъ большихъ судовъ и наведенныхъ на быстрыхъ р%кахъ 
употребляютъ, длл удобнЪйшаго дфйств!и выводными паромами, вороты или другая по- 
добнаго рода средства. 


$ 57. Изъ веБхь плавучихъь подпоръ, служащихъ для устройства 
мостовъ, суда представляють наиболфе выгодъ: 1) на нихъ можно на- 
водить мосты чрезъ быстрыя, глубокля и широк1я р$ки; 2) наводка и 
разводка менфе затруднительна, чБ5мъ при другихъ плавучихъ подпо- 
рахъ, и 3) судовые мосты могутъ служить для переправы всВхъ воен- 
ныхъ тяжестей. 


ПримЗровь употребленйя судовыхъ мостовъ для переправы вт военное времл имемъ 
безчисленное мнол:ество; многе изъ нихъ замчательны по величин? своей, друге но 
трудности самой постройки | 

Ксерксъ, царь персидеюмй, за 480 лЪть до Р. Х., перевель свою арм1ю черезъ Ге- 
леспонтъ но двумъ мостамъ, устросннымъ на судахт; для одного было употреблено 314 
а для другаго 360 судовъ. 

Испанцы, осаждая Антзериепъ (1585), употребили суда для построешя моста, наз- 
наченнаго запереть р. Шельду между фортами Св. Мар!и (на лЪвой сторонБ) и Св. 
Филипиа (па правой); часть моста отъ береговъ, на длину 16- саж., была устроена на 
сваяхъ, а середина, оголо 200 саж. длиною, состояла изъ 32 судовъ. Суда были въ 70 
футовъ длиной и около 13 ф. шириной; они держались на лкоряхъ, закипутыхь съ вер- 
ховой и низовой стороны; кромВ того, между судами были натлнуты крестообразно ции 
и канаты. Суда были строены близъ Гента, выше Антвериена. Длл проведен1я ихъ на 
м$сто, чтобъ не подвергнуть выстрзламъ изъ кр$иости, Испанцы принуждены были вы- 
рыть капал оть Стекена до Калоо. 

Вь 1814 г. Апгличапе навели черезъ р. Адуръ, ниже Бойопы, мость вь 111 саж. 
длиной, на 22 большихъ лодкахъ (7 саж. длины и оть 13 до 16 ф. ширины). Для под- 
держиван1я и укрЗилешя настилки употреблены были вм$сто переводинъ толстые (около 
1 фута въ окружности) канаты. ВсВ матерйалы и лодки для моста были доставлены во- 
дою изъ порта Сакао. Этоть мость Англичане считаютъ верхомъ совершенства; онъ 
оставался въ продолженши двухъ м$слцевь и не потеривлъ никакихъ поврежден1й отъ 
сильныхъ бурь, свирВиствовавшихъ тогда въ Бискайскомъ морЪ. ЗамВчательно м%сто 
выбранное для постройки моста: здфсь р. Адуръ течеть между двумя каменными ило- 
тинами (выс. 13 ф.); на лфвомъ берегу песчаная м8стность находится на одномъ гори- 
зонтВ съ вершиною плотины, а на правомъ—м$стность позади илотины на 12 футовъ 
ниже ея вершины. Плть канатовъ, замВняющихъ переводины, на лВвомтъ берегу были 
ирикрфплены гь талямъ и воротамъ, а на правомъ берегу концы канатовъ были привя- 
заны къ якорямъ, зарытымъ въ землю; на якоря были положены камни и, кромВ8 того, 
къ рыму калдаго лкорл была привлзана 15-ти фут. пушка. 

Подъемъ на мостъ сть праваго берега состоялъ изъ деревяннаго моста. 

Въ турецкую кампан!о (1828 — 1829) Руссые устроили два судовые моста черезъ 
рВку Дунай; одинъ близь крВиости Исакчи (1823), оставави!Йся во всю кампан!ю; другой 
(1829), близь крВиости Силистран. Суда и всБ принадяежности перваго моста были изго- 
товлены вь НиколаевВ и Одессе и доставлены на буксирВ дунайскою флотимей, а дру- 
гаго— въ ГалацВ и подняты до мВста на бичевую. 

Вь 1юнЪ, 1559 года, пятый корпусъ французской арм! навелъ мость изъ судовъ 
черезь р. По, при Казальмаджюре. Въ этомъ м8стБ ширина рЪки 280 саж., & за ис- 
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кхюченемъ гравевой отмели у праваго берега — только 236 саженъ., скорость те- 
чен1я оть 6'|» до 7 футъ. Переправа была предвидВна за шесть дней впередъ, но ири- 
казане ее предпринлть дано не боле какъ за день. М3стныл средства для устройства 
переправы были весьма скудны, такъ что длл отыскан!я матер1аловъ было произведено 
обозрёв!е по теченю По, отъ Бресчело до устья Тессино, и захватывалось все, что 
только было подходящее: большя лодки, барки и даже простыя рыбачьи лодки; перево- 
динами послужили растушйе по берегу тополи и стелажи отъ строющейся вблизи церкви. 

Къ вечеру 27 1юиня окончили двЪ пристани, одну около 90 саж., а другую окодо 
60 саж. Черезъ пять часовъ ночной работы быль снаряжентъ и пущень въ ходъ само- 
хетъ, посредствомъ котораго и открыта связь между берегами. 28 числа прибыла и пе- 
реправилась 1-я дивиз1я, къ вечеру нодоспли остальные матер!алы и черезъ н%сколько 
часовъ приступили къ окончан!ю моста; вскорВ за его окончанемъ въ полдень 29 числа, 
прибыли и переправились остальныя части 5-го корпуса. 

Въ турецкую компаншо (1877—1878 г.), спустя. около 2-хъ м$фсяцевъ послВ пере- 
правы черезъ Дунай, на одномъ изъ рукавовт, его у Земницы, былт наведенъ русскими мостъ 
на судахъ, длиною 263 саженн. Суда, составлявшие мельничные устои, были пробрфтены 
въ Румыши, и силавлены къ м$сту переправы по рр. Ольт$ и Дупаю. Черезь друге 
два рукава были устроены мосты па деревянныхъ понтонахь и на илотахъ. Шо этому 
мосту, пересёкающему три рукава Дуная проходили изъ Румыни: въ Болгарио нагру- 
женные транспорты. 


$ 58. ЛТосты на бревенчатыхь плотахь. Плоты составляются 

изъ бревенъ, число которыхь опредфляется 7005емною силою плота, 
т.е. тЪмъ грузомъ, который долженъ поднимать плотъ при переправз. 
Опред$лене подъемной силы плота основано на томъ гидростатичес. 
комъ законв, что грузъ, отъ котораго бревно или ц$лый плотъ совер- 
шенно погрузится въ воду, равенъ объему бревна, или цЪлаго плота, 
умноженному на разность удльнаго вБса воды и дерева, при одина- 
ковомъ объемБ (наприм$ръ кубическомъ футв), 

т.е. Р-г (69—^›). .(Г). 
гдз Р--подъемная сила, ’-—объемъ бревна, 69—вБсь куб. фут. воды 
въ фунтахъ, р-—вВсъ куб. фут. дерева. 

Данныя относительно вЪеа дерева. 

ВъЪеъ кубич. 


Назване дерева. фут. дерева 
вь фунтахъ. 


Лиственное сухое, средпимъ числом 45,6. 
» проиитанное водою . 76,8 
Хвойпое сухое, среднимъ числомъ. 31,2. 
» › процитанвое водою 58. 
Береза, полусухая 49,2. 
» свВжая. 63,6. 
Букъ полусухой . 43,2. 


>» свфжй 67,6 


ре, В 


В$съ вубич. 
Назван1е дерева. фут. дерева 
въ фунтахъ. 
Вязъ похлусухой 42,8. 
› СВ 62,8. 
Дубъ сухой 471,3. 
› СВВЖЙ 62,4—76. 
Ель полусухая 36,4. 
› свзжая . 54,8. 
Кленъ полусухой. 48,4. 
› СВ. 62,4 
Липа полусухая . 40. 
› свфжая ь 55,2. 
Лиственница полусухая 39,6. 
› свЪжая 56. 
Ольха полусухая 40,8. 
›  свВжая 62,4. 
Пихта полусухая 32,4. 
›  свВжая 63,6 
Сосна полусухая 35—44, . 
›  свфжая и. 62,8. 
Тополь полусухой 34. 
» свВяий. 59,6. 
Ясень полусухая АТ,6. 
› свв. : ь р 58,8. 


Подъемная сила бревна тВмъ больше, чЁмъ легче дерево. 


Но такъ какъ вЪсъ дерева измняется отъ степенн сырости его 
и отъ времени года, въ которое производится рубка его (осенью и 
зимою дерево вфсить менфе, чЪмъ весною и лВтомъ, когда оно нахо- 
дится въ полномъ соку); поэтому всегда полезно узнать вЗсъ дерева 
на мфстБ переправы, для чего берутъ обрубокъ дерева (фиг. 145) 
правильнаго вида и находять его объемъ $; зат$мъ опускають его въ 
воду, замчая на сколько онъ погрузился; по вычислен1и объема 9’ 
подводной части, 69 ГОА выразить вЗсъ воды, вытесненной обрубкомъ 
или все равно вЪсъ самаго обрубка — разд$ляя вЗеъ обрубка на чи- 
сло 9%, куб. футь, въ немъ заключающихся, опредЪлится в5съ 1 куб. 
фута дерева. При опред$лен1и вЪса куб. фута дерева, надо взвЪши- 
вать куски дерева отъ комлевой части и оть вершины его, потому что 
комлевыя части всегда имфютъ болЪфе вЪса, чфмъ части при вершинф, 
а потомъ взять средн!Й вЪсъ. 

Объемъ © бревна, принимая его за усВченный конусъ, опредФляет- 
ся по формул5 


= ( р-р а) 


— 80 — 
гд$ [ длина бревна; Ш и Я даметры конечныхь сфченй 
его. 

Въ практик обыкновенно принимаютъ бревно за цилиндръ, кото- 
раго площадь основан1я есть средняя площадь сВчен!я бревна, между 
площадями при вершин и у комлевой части; по этому д1аметръ этой 

о -+а 


площади будетъ: — 





а объемъ # —= в [= " — 16| О-На |* 


Объемъ х бревна можеть быть опред$ленъ по упрощенной формул: 
16? ы 
° — ап —0,08/с 
гд$ с-— окружность средняго сЪченя бревна, а Г длина бревна. 

При исчислен1яхъ надо брать въ соображеше, что бревна, отъ нахож- 
дея ихъ въ вод —намокають и увеличива ются въ своемъ вс; остава- 
ясь въ вод$ 10 дней, они пробр$тають '!/,,, а послБ 45 дней '/, своего 
вЪса; далфе увеличиван!е вфса почти незамЁтно; если это приращене 


вЪса означимъ черезъ г. то подъемная сила бревна будетъ: 


. р | 
Р=6 69 —(р --®) | |. | 
: т 
Смолистыя породы дерева, какъ наир., ель, сосна, вбираюцния въ себя менфе воды, 
должно предпочитать другимъ породамъ. Кром того, надо замфтить: чВмъ суше дерево, 
тВмъ зворфе оно намокаетъ; это обстоятельство не столь важно при вязк илотовъ дая 
переправъ, какъ тогда, когда плоты вяжутся для устройства моста постолннаго, потому 
что въ первомъ случаВ они большею часто, послВ вязки, тотчасъ же употребляются въ 
дВло, :слфдовательно не могутъ до такой степени намокнуть, чтобы потеря подъемной 
силы была значительна. 
Если число бревенъ входящихъ въ составъ плота назовемъ черезъ 
х и бревна эти будуть одинаковыхъ размфровъ и одной и той-же 
породы дерева, то подъемная сила плота изобразится черезъ: 


РЕ [69 — (р — 1.) 
Величина Р’ должна изображать вфсъ настилки одного пролета 
(который означимъ черезь А) и вЪсъ той тяжести, которою будетъ 
обремененъ плотъ (назовемъ ее черезъ В), тогда будемъ имфть фор- 


мулу: 
А-В = 92| 69— (р-+?) | (пт) 
А+В 


откуда д 
269 —(р- ) | 


В = 


т. е. число бревенъ, которое должно входить въ составъ плота, опре- 


дфляется по извЪфстнымъ: А, В, 9, ри и 


Положимъ, напримфръ. вВсъ настилки, т. е. А — 70 пудъ; вфсъ груза переправляе- 
маго черезъ плотъ, т. е. В—=67,5 пудъ (вЪсъь 9-ти фувтовой нарфзной пушки), и что мы 
имемъ бревна 5-ти саж. длины, которыхъ даметръ при вершин — 9 д., при комлф — 
12 д., то по формул: 9%=0,081с?, будетъ: 
$—=0, 08. 430". 1089"—36590 куб. дюйм.—21, | куб. фут., гдВ 1089—33?. а 33 дюйм. 
окружность бревна при д1аметрф въ 10'/2 дюймовъ. 

Положимъ. что бревна иполусухаго соснотаго дерева, котораго одвнъ кубичесвй 


футъь р вВсить 38 фунтовъ, и полагая что ь ны ы › то подставляя эти числа въ формулу 


т 
(Ш) и приведя 4 и В въ фунты, будеть: 
(10--67,5) 40—21,1 х [69— (28-10) |, или 
5500 — 2111. 21. т; слздов. 


ры _5500_ —: 12.4 или 13; 
443 


т. е. въ этомъ случа на плоть нужно 13 бревенъ. 


Для вязки плотовз надо выбирать самыя длинныя и толстыя бревна, 
потому что чБмъ крупнфе л5съ тБмъ большую подъемную силу можеть 
имфть плоть при одинаковомъ числ бревенъ; и чЪмъ длиннфе и уже 
плотъ тЪмъ менфе онъ предсгавляетъ сопротивлен1я напору воды; лучшая 
форма плота есть длинная и узкая (фиг. 145. а). 


При еборкЪ плотовъ бревна не обтесываются, а снимается съ нихъ 
только кора, и бревна располагаются поперем$нно то комлевыми, то 
тонкими концами къ верховью, чтобъ центръ тяжести плота совпадалъ 
съ центромъ его фигуры. При такомъ разм5щеюи бревенъ, плотъ по- 
лучаеть одинаковую ширину по всей длинЪ его. Чтобъ бревна мен%е 
намокали, полезно концы ихъ осмолить. 


Плоты с0 стороны теченйя, для уменьшен1я сопротивлен1я напору 
воды, составляются въ видВ исходящаго угла — стр$лки котораго даютъ 
оть '/з до '/2 ширины плота; концы бревенъ въ головф плота, срзы- 
ваются подъ угломъ въ +5” къ плоскости течен1я, чтобъ щепа и соръ, 
плывуше по р%кЪ, проходили подъ плотъ. Бревна составляюцщя плотл, 
сплочиваются плотно и связываются н$5сколькими поперечинами по кон- 
цамъ и на серединЪ, изъ коихъ крайшя располагаются въ одной са- 
жени отъ оконечности плотна. 


Но онытамъ въ Страсбург (1824) плотно силоченный изоть оказываль на '/, менфе 
сопротивлешя течен1ю, нежели пругой, въ которомъ между бревнами были оставлены 
промежутки оть 4—6 дюйм.; когда же ибть течешя. изи оно слабо, то напротнвъ, плоты 
съ промеяутками между бревен лучше. для увеличен!я устойчивости ихъ, 


6 
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Поперечины прикрфпляются къ каждому бревну жел$зными или 
деревянными нагелями или веревками (фиг. 146), либо хворостинными 
випами, охватывающими каждое дерево и поперечину (фиг. 147) или 
по сторонамъ связныхъ брусьевъ прод$лываютъ въ каждомъ бревнЪ диры 
и въ нихъ законопачиваютъ гибые пруты деревянными нагелями 
(фиг. 148). На средшя поперечины кладутъ вдоль плота 2 или 3 
подушки для переводинъ помоста. 

Плоты можно вязать на берегу или на водЪ. 

Для вязки на берегу кладутъь два бревна (слёги) въ наклонномъ 
положении, концами въ воду; у края берега, по сторонамъ слёгъ, вби- 
ваютъ толстые колья для удержан!я накатываемыхъ бревент, (фиг. 149). 
Для спуска плота на воду, подрубаютъ колья, удерживающие плоть, 
слёги поливаютъ водою и стаскиваютъ плотъ на воду канатами, закрЪи- 
ленными у обоихъ его концовъ. Этотъ способъ вязки посп$шн$е чмъ 
вязка на водЪ; но за то бревна, уложенныя первоначально на ровной 
плоскости, при спуск плота на воду, стремясь расположиться по отно- 
сительному своему вЗсу, могутъ разорвать свои связи, или значительно 
ослабить скрЪпы; кромЁ того, для спуска плота требуется много людей. 
Поэтому сл$дуетъь предпочесть вязку плотовъ на водф. 

Для вязки плотовъ на`водЪ выбираютъ отлогую часть берега, у ко- 
тораго течеше менфе быстро. (Сначала пригоняють одно бревно вдоль 
берега, къ нему прибиваются двф поперечины, футахъ въ 4-хь отъ его 
концовъ (фиг. 150); этими поперечинами отталкиваютъ бревно отъ бе- 
рега и подъ нихъ подводятъ второе бревно, придвигаютъ его плотно 
къ первому, выдвигая нЪеколько конецъ къ верховью, для образованя 
исхолящаго угла въ голов плота, и прибиваютъ къ нему поперечины; 
точно такимъ же образомъ подводятъ третье, четвертое и всБ осталь- 
ныя бревна. 

Если берегъ, у котораго производится вязка плота, круть, то бревна 
собираются всВ вдругъ и затБмъ уже скрфпляютъ ихъ поперечинами. 
Для образованмя исходящаго угла, поперечины первоначально прикрЪп- 
ляются только къ двумъ крайнимъ и къ среднему бревну, которое 
потомъ выдвигается къ верховью; въ конецъ средняго бревна вбивается 
гвоздь. къ которому привязывается средина веревки, а концы ея при- 
Ер$пляють къ концамъ крайнихъ бревенъ (фиг. 151). Длина концевъ 
веревки зависитъ отъ величины угла, который хотять дать головЪ плота; 
посл этого концы всфхъ бревенъ выравниваютъ по этимъ веревкамъ 
и скр$пляють ихъ поперечинами. 
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Если бревна, при достаточной длин$ имфютъ малую толщину, то 
для увеличеня подъемной силы плотовъ можно ихъ составлять 435 
двуж5 или трель рядовз бревенъ, положенныхъ или непосредственно 
одно подъ другимъ, или крестообразно (фиг. 152). Сначала вяжется 
одинъ рядъ бревенъ, на поперечины этого ряда накатывается второй 
рядъ бревенъ, который скрВпляютъ также поперечинами и кром$ того 
поперечины обоихъ рядовъ связываютъ. веревками или гибкими вЪтвями 
въ 4-хь или 6-ти м$етахъ. На верх! рядъ кладуть переводины и 
настилку. 

Для увеличешя подъемной силы плота можно подвести подъ него 
бочки. 

Если лфсъ короткт, то и изъ него можно составлять длинные 
плоты; тавъ (фиг. 153) изъ половиннаго числа бревенъ составляется 
одинъ коротюй плотъ, въ которомъ ве тонке концы бревенъ обра- 
щены въ одну сторону и образуютъ исходяший уголъ; потомъ къ комле- 
вымъ концамъ бревенъ этого плота подгоняютъ остальныя бревна тол- 
стыми же концами, отчего образуется второй плоть; тонк1е концы бре- 
венъ плотовъ сжимаются доскою, а бревна одного ряда, по длинБ, 
соединяются скобами или веревками, или тонкими досками, а по ши- 
ринБ перекладинами. Для лучшаго соединен1я обоихъ плотовъ въ одинъ. 
прибиваются два или три продольные бруска, которые вм$стЪ съ тВыъ 
послужатъ точками опоры переводинамъ. 

Узые и длинные плоты можно тавже составлять изъ короткихъ 
бревенъ (фиг. 154), связывая два бревна, соединенныя своими кон- 
цами, однимъ цфлымъ; но таые плоты представляютъ большее сопротив- 
лене, ч$мь вышеописанные, и потому могутъ быть употреблены для 
наводки мостовъ на р$фкахъ, им$ющихъ слабое течене. 

На р%кахъ имБющихъ слабое течене можно вязать и квадратные 
или еще боле широюке плоты. наводя изъ нихъ мость безъ проме- 
жутковъ или съ весьма малыми промежутками (фиг. 155). 

Связавъ плоты слЗдуетъь опредфлить положеше центра тяжести ихъ, 
чтобъ соотвфтственно этому опредфлить ось моста. Для этого въ хвост}; 
плота ставятъ рядомъ оть 6 до 8 человЪкъ, въ направлен!и параллель- 
номъ оси моста, и эту шеренгу постепенно подвигаютъ къ серединЪ 
плота, пока плоть нс приметъ горизонтальнаго положенмя. Понятно. 
что центръ тяжести плота будетъ находиться въ вертикальной плоскости 
проходящей черезъ мЪсто, на которомъ стоятъ въ этотъ моментъ люди. 


Чтобъ уравновЪсить давлен!е якорнаго каната на носъ плота, ось 
6% 


В 
моста располагаютъ не на самомъ центр тяжести плотовъ, но н$- 
сколько ближе къ ихъ хвосту. Для укрфпленя якорныхъ канатовъ, на 
концахъ плотовъ утверждаютъ стойки или располагаютъ вороты. 

Вороть (фиг. 156) состоитъ изъ станка (&6) и вала (с). Станокъ составляють два 
лежня (4) и четыре подушки (е). Лежни прикрфпляются къ бревнамъ плота желёзвыми 
скобками. — Ниже! рядъ подушекъь ирикрфилнется къ лежнямь скобками; подушки же 
верхнаго в нижняго ряда связываются между собою болтами. Въ подушкахъ прорфзаны 
круглыя отверстя, вь воторыхъ вращаются концы вала. Для навивки якорнаго каната. 
на валъ. у обоихъ ковцовъ его продалбливаются два скпвозныя отверстл длл ганшпу- 
говъ (1). 

Х 59..Наводка мостовь на плотах. — Плоты вводятся въ напра- 
ленте моста противъ течения, послфдовательно одинъ за другимъ; упра- 
вляютъ ими при быстромъ теченйи посредствомъ двухъ рулей, увр$п- 
ляемыхъ на каждомъ концЪ плота, а при слабомъ— веслами и баграми 
Наведене же паромами и тЪмъ боле поворотомъ ц$лаго моста — 
неудобно въ особенности на р$кахъ быстрыхъ, по причин большаго 
сопротивлен1я, которое представляютъ плоты теченпо. 

При наводкВ моста противу теченя, всВ плоты располагаютъ вдоль 
берега ниже моста, въ томъ порядкЪ, въ которомъ они должны быть 
вводимы въ направлен1е моста, наблюдая при этомъ, чтобы въ долинной 
струф были поставлены боле узме и длинные плоты. 

Первый плотъ приводятъ къ берегу или кл, тотовой уже пристани; 
плотъ отталкиваютъ на надлежащее разстоянте помошию переводинъ и 
удерживаютъ на м$ст$ посредствомъ канатовъ, протянутыхъ отъ концовт, 
плота на берегь и привязанныхъ къ прочно вбитымъ кольямъ; съ бе- 
рега или съ пристани передаютъ на плотъ переводины, которыя и по- 
крываютъ досками. Второй, трей и вс остальные плоты можно на- 
водить двоякимъ образомъ: или люди берутъ плотъ на бичеву, подни- 
маютъ его вверхъ до моста, продолжають идти по самому мосту сколько 
его построено, потомъ берутъ канатъ (перлинь) напередъь уже закину- 
таго на свое мфсто якоря, передаютъ его на переносный воротъ, на 
плоту поставленный, и тянутъ плотъ на свое место, гдЪ встрёчаютъ 
его шестами, баграми, и заводятъ; или плоть можно тянуть съ м$ста 
постройки на завод (якорф) помощью ворота. При сильномъ течени 
и. волнени это надежн?е. 

По заведенйи плотовъ на свое мЪсто утверждаютъ ихъ на якоряхъ: 
ссли недостаточно одного якоря то закидываютъ два якоря. 

Наводка моста спускомъ плотовъ по теченю производится только 
на р%$»кахъ быстрыхъ, причемъ соблюдается: 1) чтобы якоря клались 


РНЕ 

надежные, иначе плотъ потащитъ его и будетъ пронесентъ мимо моста: 
2) чтобы бросать якорь съ запасомъ, т. е. н$феколько ранфе. ибо его 
всегда протащитъ сколько нибудь по дну; 3) чтобы перлини (якорный 
канатъ) были предварительно закрЗплены на плоту, ибо при сильномъ 
теченни на рукахъ удержаться нельзя; 4) чтобы перлини закрЪплялис! 
не мертвымтъ узломъ, но такъ чтобы ихъ можно было ‘отравить или 
вовсе отдать, и наконецъ 5) чтобы, при быстрыхъ поворотахъ плота. 
отъ напряжен1я перлиня не сбросило людей въ воду. Иногда вм$сто 
того чтобы бросать второй якорь съ плота, можно бросать его предва- 
рительно съ лодки, которая должна держаться у этого же самаго якоря 
и въ минуту приближен!я плота, переплывшаго на первомъ якор$, уда- 
рить сильнВе въ весла и, выкидывая слабину перлиня, подать конецъ 
на плотъ;` но опять отнюдь не должно отдать первый перлинь не за- 
кр$пивт предварительно втораго перлина. ° 


Въ 1831 году. русскими устроенъь мостъ на р. ВислВ, у Юзефова. спускомъ пло- 
товъ по течен1ю. на завозныхь якоряхъ. 


Закидывали якорь на середину рфки, брали отъ него перлинъ на илотъ и отчали- 
вали отъ берега. 'Течен1е, напрягая иерлинь, уноситъ илотъ, на нподо51е самолета, по- 
перегь рЪки. На плоту лежитъ другой якорь, на которомъ назначено стоять пилоту, & 
къ нему, заранфе уже иривязанъ перлинь. Когда иплотъ придеть иротивъ своего м%ста 
то немедленно отвязывали перлинь перваго якоря и отдавали на лодку, которая выби- 
растся по немь къ лкорю и гребетъ по берегу за другимъ плотомъ. Между тбмъ пер- 
вый плоть, свободно несомый теченемъ къ своему м$сту, бросаетъ якорь и, сравняв- 
шись съ поплавками другихъ якорей, задерживается на предварительно закрЗпленном\, 
перлин$; потомъ эправять и послабляютъ перлинь; люди встрЗчаютъ плоть съ конца 
моста баграми и заводать на место. См. описан1е моста, наведеннаго па рзк® ВяслЪ, 
въ 1831 г. соч. Даля. Ивженерный журналъ 186- года № 5. 


Наводка моста поворотомъ производится чрезвычайно р$дко, потому 
что этотъ способъ наводки требуетъ самаго кр$пкаго скрфпленя вс$хт, 
частей моста и притомъ самая установка моста до того затруднительна. 
что большая часть понтонеровъ считаетъь этотъь родъ наводки плото 
выхъ мостовъ совершенно невозможнымъ. 


Растояше между плотами опредЪляется тяжестю, которую 
плоты могуттъ выносить и длиною имфющихся переводинъ; обыкновенно 
разстоянте это бываетъь отъ 3 до 10 футь. Но вообще должно оставлят!. 
между плотами. въ особенности на быстрыхъ р$5кахъ, возможно боль- 
шее разстояне, какое только позволястъ длина и толщина переводинъ. 
и сообразно съ тБыь опред$ляютъ величину плота. 


ЭВ: 


Положимъ, необходимо построить мость на плотахь изъ лфса опредленныхь раз- 
мфровъ, который могь бы вынести грузъ р. равном$рно распредвлевный на единицу 
длины моста, на рёкВ, ширина которой равна ].. 


Дале положимъ, что У представляеть объемъ каждаго бревна, число которыхъ #; 
то полный грузъ, который долженъ вынести мостъ, будетъ: 


— в. У | 69— р). Т\). 
р = п 5 (2+2) | (ТУ) 





при извзстныхъ ],, У, и ов опредфлится число бревенъ ». Изъ этихъ бревенъ должны 
т 


быть составлены пилоты, для образованя пролетовъ и для облегчен!я наводки моста. 
Величина пролетовь опредфлится нахожден!емъ паибольшей длины Х переводинь, 
сообразно ихъ числу, квадратному сзченю и грузу р, по формул: 


8 
сообразно сил течен!я р%ки. 


6 : 
В = 5 [РЕ Е ты $ 36; или же ведичина пролетовъ полагается 


Если 4, представляеть даметръ употребляемаго дерева, то |, — п выразить об- 


Г. — = 
ПИ число пролетовъ; Е — па 





щую сумму всЪхъ пролетовъ; а —1= № — число пяо- 
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товъ И навонецъ —щ число бревенъ КАаждаго плот&А. 


Дано: ширина р3ки 60 саж., считал между береговыми лежиями; ширина настилки 
10 фут.; длина бревенъь 6 саж.; средй д1аметрь ихь—10'/› дюйм.; бревна полусухаго 
сосноваго л$са, котораго кубичесый футъ вВситъ 37 фунтовъ; полагая намокан!е въ 1[4, 
опредВлить: число бревенъ необходимыхъ для постройки моста и число плотовъ. 


Объемт, бревна 25 куб. футовъ; подъемная сила бревна 550 фунтовъ. 

Полагая на каждую квадр. сажень настилки по 9-ти человВкъ, или все равно—на 
каждый квадратный футъ по одному пуду, грузъ на всю площадь настилки моста—4200 
пуд.; полагая вВсъ настилки съ принадлежностями 815 пуд.; то общ грузъ, который 
долженъ поддерживать мостъ, будетъь 4515 пуд.—180600 фуятовъ. 


Раздлял общ грузъ на подъемвую силу бревна, число бревенъ будеть: 320; они 
займутъ по ширинЪ р$ки 40 саж.; на пролеты же останется 20 саженъ. 


Полагая разстояв1е между плотами въ 10,5 футъ, пролетовъ бузеть 13, а илотовъ 12 
Число бревенъ въ одномъ плотВ 26, тирина плота 22'|з фута; а подъемная сила, 
плота 340 пудъ. 


При разстояни между илотами въ 10'/, фут. и при ширинВ плота въ 23| ф., а 
настилки въ 10 футъ, каждый илотъ поддерживаеть площадь въ 330 кв. ф., и слФдова- 
тельно на плотъ будетъ давить грузъ 330 пудовъ. А какъ подъемная сила плота 360 пу- 
довъ то остается свободной подъемной силы 30 пудовъ. 


Въ практикВ обыкновенно ирибавляють ифсколько бревень (смотря по величин® 
остатка), для того чтобъ во всфхъ илотахъ было одинаковое число бревенъ, или же урав- 
ниваютъ число бревенъ на плотахъ, черезъ одинъ плотъ; или же средн!е плоты дВлаютъ 
изъ одинаковаго числа бревевъ. а въ крайнихъ увеличиваютъ число ихъ, или же, нако- 
нецъ, увеличиваютъ число бревенъ, опредзленное вычисленемъ, чтобъ прадать плотамъ 
большую подъемную силу, что всегда полезно и даже необходимо. 


Формула ГУ можеть также служить для опредфлен!я наибольшаго груза, который мо- 
жетъ вынести илоть данных разм$ропъ. 


ыы: В а: 

Чтобы разложить давлеше переправляемой тяжести на два смежные 
плота, ихъ надобно ставить въ такомъ разстоян!и одинъ оть другаго, 
чтобы имфющляся переводины лежали по всей широтЪ двухъ смежныхъ 
плотовъ. Если же быстрота теченя не позволяеть ставить плоты въ 
такомъ разстоян1и другъ отъ друга, то надобно утверждать на срединЪ 
каждаго плота подкладныя брусья, изъ коихъ средн!й долженъ привы- 
шать крайне оть 2-хь до 4-хъ дюйм.; при этомъ настилка моста 6у- 
деть выше и слфдовательно при переправ$ она не будеть касаться 
воды, а боковая качка плота не будетъь передоваться настилЕ». 

Переводины’ связываются между собой веревочными скрфпами, ко- 
торыя должно предпочитать связк$ ершами, кольцами и болтами; же- 
лЪзныя кольца ломаются, болты отъ напора воды колютъ брусья; ерши 
представляютъ неудобства мертвой скрЪФпы. 

Для установлемя плотовь въ прямой лини, протягиваютъ по- 
перегъь р$ки толстый канатъ, который привязываютъ на одномъ берегу 
къ сваф, а на другомъ натягиваютъ посредствомъ ворота. Продольный 
канатъ протягивается съ верховой стороны, если плоты заводятъ про- 
тиву течен1я, и съ низовой—если по теченю. По наведенйи моста вс 
плоты привязываются къ этому канату. Для удержаня плотовъ въ па- 
раллельномъ между собою положени, соединяютъ ихъ одинъ съ дру- 
гимъ связными брусьями, которыя привязываютъ къ поперичинамъ 
двухъ смежныхъ плотовъ. 

На р$кахъ судоходныхъ, для пропуска судовъ, льда и разныхъ 
т$лъ плывущихъ по 'рзкЪ, устроиваются выводные паромы, которые 
могутъ быть составлены изъ одного, двухъ или боле плотовъ, или 
лучше изъ судовъ. 

Для переправы небольшихъ отрядовъ пЪхоты черезъ рЪку не ши- 
рокую, можно накинуть настилку на два ряда бревенъ, расположен- 
ныхъ не шире двухъ шаговъ одинъ отъ ‚другаго (фиг. 157), бревна 
одного ряда связываются между собою врубленными поперечинами; на - 
стилка же прикр$пляется къ бревнамъ гвоздями. Такой мостъ наво- 
дится поворотомъ и удерживается якорями или сваями, или канатами, 
закр$пленными на берегахъ. Переправа черезъ него производится по 
два человЪка въ рядъ. 

Разводка мостовь на плотахъ производится подобно разведен1ю 
мостовъ на судахъ; плоты спускаются по теченю. отдФльно каждый 
плотъ, и причаливаются кт, берегу. При теченти не быстромъ, можно 
развести мостъ поворотомъ. 


г 68 Ва 

$ 60. Мосты на плотахъ представляютъ многля существенныя вы- 
годы: 1) строить ихъ легко; 2) они поднимаютъ большпя тяжести: 3) 
ихъ одинаково можно употреблять на широкихъ и узкихъ р$кахъ; 4) 
они терпятъ мало отъ непрлятельской артиллерии; однако же по боль- 
шему сопротивлению, которое они представляютъ теченю воды. ихъ 
р$дко употребляютъ на рВкахъ быстрыхъ, скорость течен!я которыхъ 
превосходить 5 футь въ секунду. 


Мость ни плоталь, устроенный черезь севч-топольскый рейдъ въ чваустль мъ- 
сицть 1855 з0да (фиг 158,. Недостатокъ удойбнаго сообщешя между южною и сфвер- 
ною сторопами города Севастополя былъ весьма ощутителеят нри его* оборон$; укр$иле- 
шШя южной стороны, отдфленныя рейдомъ и атакованныя неир/ятелемъ. не имфли чено- 
средствениаго сообщен!я съ укрВилешямп сфверной сгороны, вь которыхъ помфщались 
главные склады жизненныхъ и военныхъ запасовь. Поэтому, вь замЪиъ прежней пере- 
правы черезъь рейдъ, которая производилась на парохода хъ, баржахт, и гребныхъ судахъ, 
нелфно было построить илавущй мость. Эго можно было исполнить. потому что волне- 
не въ рейдВ отъ вётровъ ст моря (волны достигали до 9-ги футовь высоты) было ослаб- 
лено расположешемъ у его входа бона и двухъ рядовъ потопленныхъ кораблей. При со- 
ставлен1и проэкта этого моста, за основавше были праняты слВдующия условл: 1) во; 
можнал посившность его постройки; 2) мость должент, быль пм$ть вонструкшю. при 5о- 
торой могь бы выдерживаль разрушительное дЬйстые даже довольно сильнаго волнев1я 
на рейдь; 3) чтобы опь не могь быть совершенно затонленъь непрйятельскими спарлдами; 
4) чтобы оиъ противуставляль вътрамъ наименьшую поверхность; 5) чтобы ири волне- 
ши на рейдБ подвергался наименьшей качкЪ, и 6) чтобы онъ легко могь быть разводимъ 
и наводимъ. Всмъ этимъ услошямъ лучше всего могъ удовлетворять бревенчатый мостъ, 
который и былъ построень изъ отдфльныхъ плотовъ. при ширинВ рейда въ этомъ м5ст8 
въ 450 саж. При выбор сиособа постройки каждаго плота, имБлось въ виду уменьшить 
боковое качане моста и придать илотамь возможную устойчивость и ирочность. состаз- 
для ихъ изъ л%са удобнаго для перевозки, т. е изъ бревенъь длиною не болВе 6-ти саж. 
и толщиною не боле Т верш. вь тоякомъ концЗ. 

Для удовлегворевя услошю наименьшей качки и для увеличенля устойчивоств ило- 
товъ, дали имъ большую длину, выдвигал концы бревенъ вь об стороны и увеличивая 
ширину плотовь оставлешемъ между бревнами промежуткопь. Каждый илотъ. длиною 8 
саж. и шириною 4 саж., состоялъ азь 13 сосновыхъ бревенъ, длиною 6 саж., толщинов 
7 вершковъ въ тонкомъ и 10 верш. въ толстомъ конц. Бревна, тонкими своими кон- 
цами, поперемВнно выпускались вь туи другую сторопу на 2 сажени. между тБмъ какъ 
толстые концы находились подъ настилкою. —ВсЪ 13 бревенъ были связаны между со- 
бою 9-ю поперечными связными брусьями, длиною 4 саж., толщиною 4 вершка. изъ ко- 
торыхъ среднй быль прикрвилень къ бревнамъ 6-ю заершенными скобами и 7-ю та- 
кими же гвоздями; крайше же брусья были прикрфилены къ толетымъ концамъ бревенъ 
скобами, а кь тонкимъ —гвоздями. Выпускные концы бревенъ были, кром® того. соеди - 
нены между собою съ каждой стороны однимъ связнымъ брусомъ. 

Веф пилоты моста были расположены на | саж. одинъ оть другаго и соединялись меж- 
ду собою 6-ю смычными брусьями, длиною въ 19 футъ.и 2-мя распорными въ 16 футъ. 
Связь илотовьъ старались устроить такъ, чтобы она, сохраняя достаточную прочность 
Аля воспреиятствованя илотамь изм$нять свое относительное положеше, имЗла бы вь 
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оже время довольно упругости, чгобы позволять имь отдфльно качаться. —Съ этою 
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цВлью смычные брусья приврВилялись къ третьимь бревнамъ оть края илотовь, посред- 
ствомъ двухъ на крестъь положенныхъ тросовыхъ закрутней. а къ первымт, или крайнимл. 
бревнамъ.— насаживались на болты, воронкообразными дырьями, съ нёкоторымъ зазором. 
А чтобы брусья не могли ломаться, ири поперечномъ качан!и илотовъ, вь первыхь и 
во вторыхъ бревнахъь сдБланы были вырфзы ио плоскости, которой уголь наклоненл 
3°, т. е. наибольшаго наклонен!я, какое могли имфть илоты дЬйстшемь зыби; концы 
смычныхь брусьевь тоже были ср3Ззаны по наклонной плоскости, для того чтобы они при 
качан!и плотовъ не выпирали пастилки. Смычные брусья служили основашемъ настилк$. 
которая укрЗилялась посредствомъ гвоздей и пажилинъ. Каждый илотъ удерживался на 
м$стВ двумя якорями; якорные канаты привязывались къ крайнимъ связнымъ брусьямъ- 
Весь мостъ состояль изъ 86-ти илотовъ. Одинь изъ среднихъ плотовъ (изъ 17 бревенъ) 
составлялъ выводной паромъ. Мостъ этотъ съ полнымь успфхомь выполнилъ свое назна- 
чене, доставивь безостановочное сообщене сфверной сторонВ съ южною; всф покушен!л 
непр!ателя разрушить его прицфльными и навзсными выстр%злами были неудачны, пото- 
му что повреждешя сейчасъь же поправлялись. " 


Въ 1871 г. мость устроемый русскими черезь Дунай, у Браилова, для сообщен!я съ 
общими берегами, быль длиною —466 саж: упорами моста служили ндоты и козла. Плоты 
вязались изь длинныхъ бревенъ (фиг. 159) и для уменьшен!я по возможности сопротив- 
лен!я теченю— тонк!е ковцы бревенъ были собраны въ голов плота, обращенной къ сто- 
ров теченя. Мостъь служилъь во все время кампан1и. 


$ 61. Л{остиы на бочках. —Для мостовыхъ подпоръ можно упо- 
треблять плоты составленные изъ бочекъ. 

Подъемная сила такихъ плотовъ зависить оть числа и величины 
бочекъ. Можно безошибочно принять, что грузъ совершенно потопляю- 
пИЙ бочку долженъ быть равенъ в$су того количества воды, которое 
потребно для наполнен1я бочки. 

Основываясь на этомъ, если вмЪфстительность бочки составляетъ из- 
вфстную мВру, то потопляющ!Ий грузъ опредфлится вфеомъ количества 
воды, равняющагося мфрЪ$ бочки. Если же вм$стительность ея неиз- 
вфстна, то можно найти ее, принимая внутрений объемъ бочки за два 
отр$зные конуса, соединенные большими своими основаниями, и измЁ- 
ривъ д1ламетръь посредин$ и у дна, и высоту бочки; такимъ образомъ 
внутренн!Й объемъ опредфлится по формул$: 

у (+8 

4 РЕ 
гдЪ У означаетъ внутренн!й объемъ бочки; П— отношеше окружности 
къ д1аметру; Г--внутреннюю длину бочки; 0) —д1аметръ наибольшаго 
сБчен1я ея, (| —д1аметрь наименьшаго сЗченя ея. Въ этой формул. 
вместо бочки принять цилиндръ, котораго основанйе составляеть сред- 
нюю пропоришлональную величину между наибольшимъ и наименьшимъ 
ея сВчемемт. а длина—равна оси бочки. Подъемная сила плота вы- 
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разится общею сложностю объемовъ бочекъ входящихъ вь составъ 
его. 

При постройк$ плотовъ, бочки должно сначала разсортировать по 
величин ихъ и составить каждый плоть изъ бочекъ почти одинако- 
ваго размЪра. 

Бочки располагаютъ отверстемъ вверхъ и въ настилкЪ оставляютъ 
противъ этихъ отверстий дырья, чтобъ можно было ручными насосами 
выкачивать воду изъ бочекъ. 

Плоты составляются изъ бочекъ, смотря по величинв переправляе- 
мой тяжести, сл5дующимъ обрбзомъ: 

1) Соединяютъ н3Зеколько бочекъ по дв въ рядъ (фиг. 160); на 
этоть первый рядъ кладутъ между бочками продольный брусъ, при- 
крзпленный къ нимъ веревками, потомъ составляютъ второй такой же 
рядъ и приставляютъ плотно къ первому, въ параллельномъ направле- 
ни; оба эти ряда бочекъ удерживаютъ въ такомъ положен1и посред- 
ствомъ поперечныхъ брусьевъ. Продольные брусья будуть служить леж- 
нями для переводинъ настилки. 

2) Располагаютъ извфетное число бочекъ въ два ряда (фиг. 161), 
обращая дно одной бочки къ дну другой, потомъ образуютъ изъ нихъ 
одинъ плотъ, привязавъ бочки къ тремъ продольнымъ брусьямъ. 

3) Располагаютъ бочки въ два ряда, бокомъ одна къ другой 
(фиг. 162), и привязываютъ ихъ къ поперечнымъ брускамъ, соеди- 
неннымъ тремя продольными брусками. 

4) Болышя бочки располагаютъ въ одинъ рядъ (фиг. 163), 6б0- 
комъ одна къ другой, и связываютъ ихъ помош!ю двухъ продольныхъ 
брусьевъ. 

5) Приготовляють раму изъ продольныхъ (около 3 саж. длины, 
фиг. 164) и н5сколькихъ поперечныхъ брусьевъ, которые врубаются 
въ продольные — снизу и прикр$пляются къ нимъ деревянными наге- 
лями. Въ два крайне продольные промежутка подводять по одному 
ряду закупоренныхъ бочекъ втулками вверхъ, такъ что между рядами 
посрединЪ остается промежутокъ для протока воды. Бочки каждаго 
ряда привязываются кт продольнымъ брускамъ рамы веревками, чтобы 
при качк$ плота не вынесло ихъ теченлемъ.— Въ поперечный бру- 
сокъ, съ верховой стороны, вставляется стойка для привязываня 
якорнаго каната. 

Наводка моста изъ плотовъ на бочкахъ производится точно также 
какъ и мостовъ на бревенчатыхъ плотахъ. 


И НЕ 
$ 62. Мосты на бочкахъ могутъ быть построены: 1) когда можно 
собрать необходимое число бочекъ надлежащихъ разм$ровъ; 2) когда 
течене не превосходить 3-хь футь въ секунду, и наконецъ 3) когда 
при всемъ этомъ нЪтъ опасности отъ непр1ятельскаго огня. Изъ 00- 
чекъ могутъ быть составлены отдБльные плоты для переправы войскъ. 
Минихь во время похода въ 1736 году п въ послдующе за тВмъ походы устрои- 
валъ мосты на бочкахъ черезъ рзки: Бугъ, Прутъ и друмя. 
При осад Анапы въ 1828 году нашими войсками, былъ устроенъ мостъ на бочкахъ 
чрезъ одинъ изъ рукавовъ р%ки Бугуръ. 
При переправВ черезъ рзку Вислу отряда генерала Ридвгера въ 1831 году, быдо 
построено два плота изъ бочекъ, перевезенные на тзлегахъ къ м%сту самой переправы 
у Юзефова, близь г. Казимиржа. Одинъ плотъ быль составленъ изь 20 сороковыхъ бо- 


чекъ, помВщенныхъ въ 4-хъ угольную раму, сколоченную изъ брусьевь. Плоть этотъ под- 
нималъ людей, сколько могло установиться, (до 200 человвкъ). 


$ 63. Мосты на бурдюкахь (фиг. 165). — Бурдюки сшиваются 
изъ сырыхъ воловьихь шкуръ (шерстью внутрь) въ вид мЬшковъ, 
которые надуваются воздухомъ чрезъ незашитый конецъ одной ноги 
бурдюка. 

Для испытан1я годенъ ли бурдюкъ къ употребленю, его надува- 
ютъ, и, завязавъ всЪ четыре ноги, оставляютъ его въ такомъ положе- 
н1и на сутки. 

Иногда хорошие бурдюки разсыхаются и оть того пропускаютъь 
воду въ швы; тогда ихъ нужно погрузить въ воду или налить водою, 
чтобы швы замокли. 

Къ составленю моста изъ бурдюковъ, при ширин$ настилки въ 2 
сажени, берутъ ифсколько брусьевъ (въ 2'/, саж. длины, толщиною 
отъ 6 до 7 дюйм.) и продалбливаютъ въ нихъ по б отверстй. Въ 
каждому брусу прикр$пляютъ веревками по два бурдюка, спинами 
внизъ, шеями врозь. Ноги бурдюковъ пропускаются въ соотвФтствую- 
щ1я имъ отверсття. связывая ихъ кр$пко веревками. 

Такой брусъ съ привязанными къ нему бурдюками называется 
звтъном5. 

Изт, пяти такихъ звфньевъ составляють плотъ (46с4); звЪнья сое- 
диняють посредствомъ пяти переводинъ помоста, прикрЗпленныхъ къ 
нижнимъ брусьямъ желфзными скобами. — Плоты соединяются между 
собою пятью смычными брусками, прикрфпленными къ переводинамъ 
болтами. 

Вдоль моста перетягивается съ одного берега на другой канатъ съ 
верховой стороны, и если нужно, то и съ низовой; эти канаты при- 
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вязываются къ брусьямъ веревками. —Для удержаня моста противъ те- 
чения, прикр5пляются въ срединЪ къ поперечнымъ брусьямъ плотовъ 
якорные канаты, продЪваемые въ диры, продолбленныхя въ брусьяхъ; а 
чтобъ эти канаты по тяжести своей не слишкомъ погружались въ воду, 
подвязываютъ къ нимъ по одному или по два бурдука. — Соединеше 
моста съ берегами и деревянная настилка дБлается обыкновеннымъ 
способомъ. Богда настилка моста должна быть шире 2 саж., то каж- 
дое зв$но дЪБлается длиннЪе и число бурлюковъ къ нимъ привязывае- 
мыхъ увеличивается, соразм$рно широт. Бурдюки могутъ быть упот- 
реблены: 1) для устройства мостовыхт, подпоръ и 2) для составления 
плотовъ, при переправахъ войскъ черезь р$ки. Но недостатокъ бур- 
дюковъ тот%, что они непродолжительное время удерзкиваютъ воздухъ, 
скоро рвутся: а подъ выстр$лами непр1ятеля они вовсе не могутъ быть 
употребляемы . 

Въ 1811 г. французы употребляли илоты на бурдюкахъ въ Испани; Русеше, — въ пер- 
сидскую кампашю 1827 г., при переход черезъь р. Араксъ. 

$ 6+. Лонтонные мосты.— Устройство мостовъ изъ малерлаловъ, 
находящихся подъ рукою, всегла сопряжено съ нЪкоторыми затрудне- 
н1ями и большею потерею времени; эти обстоятельства, весьма важныя 
какъ для наступающихъ, такъ и для отступающихъ войскъ, заставили 
обратить особенное вниман!е правительствт на устройство мостовъ въ 
скор$йшее время и учредить при армяхъ особеннаго рода ”зодвиж- 
ные мосты, называемые: хонтонными мостами, которые, будучи 
разобраны на части, могли бы сл5довать за войсками и въ минуту 
надобности давали бы возможность устроивать переправы. 

Понтономь собственно называется лодка такой конструкщи. чтобъ 
она, по легкости своей, могла быть возима за войсками, а по подъем- 
ной сил могла служить упоромъ моста, для переправы всЪхъ родовт, 
ВОЙСКЪ. 

ИзвЪстное число понтоновъ, со всБми принадлежностями. для возки 
ихъ И для наводки мостовъ называется: яэонтоннымь паркомь. 

Въ понтонный паркъ, кромЪ плавучихъ упоровъ. входить извЪст- 
ное число постоянныхъ упоровъ. которые состоятъ изъ козелъ особен- 
наго устройства. 

Услов!я, которымъ долженъ удовлетворять понтонный паркъ, слБ- 
дуюпця: : 

1) Онъ долженъ быть удобоподвиженъ, для слЪдовашя за вой- 
сками при самыхъ быстрыхь ихъ передвиженяхъ: по этому понтоны 
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должны имфть небольшой в%съ, а фуры должны быть легки на ходу 
и удобны для движеня по всБмъ возможнымъ дорогамъ. 


2) ДЛолженъ быть годенъ для устройства переправы черезъ веЪ 
встрЗчающияся р$ки. 

3) Парки должны удобно дфлиться на части для отдФльныхт ко- 
мандировокъ. 


4) Понтоны должны имЪть надлежащую подъемную силу, чтобы 
по мосту, изъ нихъ составленному, можно было переправлять всф роды 


войскъ и обозы. 


5) Каждый понтонъ долженъ быть такой конструкциг. чтобъ, въ 
случа$ налобности, могъ замЪнить собою лодку, для переправы войскъ 
съ одного берега на другой; потому, должны имфть большую подвиж- 
ность на вод, и выфетБ съ тБмъ были бы устойчивы. 


6) Починка понтоновъ не должна быть сопряжена съ большими 
затруднен1ями, дабы во время похода понтонеры сами могли сдфлать 
вс$ нужныя исправленя. : 


7) Укладка понтонныхъ принадлежностей на фурахъ была бы не 
трудная, а въ паркахъ не было бы много мелкихт, вещей, затрудняю- 
щихъ наводку моста. 


До 1366 г. паши понтонные парки состояли изъ парусинныхъ понтоновъ, и изъ пон- 
тоновъ деревянных я складныхъ козелъ, устроенныхъ по сестемВ австр!йскаго иолков- 
ника Бираго. 

Во время пойны въ Венгрии. 1849 г., и затБмъ въ турецкую и крымскую кампанию 
въ 1853—1855 г. г.. при неоднократныхъ пнаводкахъ поятонныхъ мостовъ. понтонеры 
Убздились. что паши парусинные и деревянные понтоны пе виолн% соотвфтствуетъ своему 
назначен!ю, и что фуры, на которыхъ они возятея, весьма тяжелы на ходу при нешос- 
сированныхъ дорогахъ. 

Неудовлетворительность дарусинныхь понтоновь заключается въ слВдующемъ: они 
1) непрочны; 2) неноворотливы на водз; 3) имфютъ малую подъемную силу; 4) всегда на 
под$ несколько текутъ; 5) требуютл, навычныхъ понтонеровъ для сборки ихъ; 6) не го- 
товы къ спуску на году. потому что возятся на фурахъ разобранными; 7) требуютъ боль- 
шаго ремонта: 8) на понтонахъ этихъ нельзя перевозить дессантныхъ войскъ, т. е. нельзя 
употреблять ихтъ, какъ лодки. 

Вь деревянныхь понтоналъ имфются также свои недостатки: 1) непрочны; 2) на 
водв не поворотливы; 3) въ походВ отъ жары разсыхаются, а потому при снускВ на воду 
текутъ. пока не напитаются водою; 4) тяжелы (каждая лодка вВситъ отъ 25—26 пуд.); 
5) ружейпыя пробоины въ нихь трудно задфлываются, и 6) требуютъ большаго ремонта. 

Понтонныя фуры, имЪвиияся у насъ при понтонныхъ полубатал1онахъ, тоже оказа- 
лись неудовлетворительнымя. —Фуры парусинныхъ понтоновъ недостаточно поворотливы, 
и фуры дерсвянныхь понтоновь, имфя передн!я колеса значительно меньше задних». тя- 
келы на ходу. При томъ вакъ тв такъ и друмя фуры имфють узме ходы, отъ чего 
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он, при значительной высотВ, весьма валки и неудобно на нихъ располагать мостовую 
вастилку. 

Для устрамев!я этихъь недостатковь проэктированы новыя понтонныя фуры, въ кото- 
рыхъ передшя и задн1я колеса приняты одинаковой высоты, ходы уширены и передкамъь 
дано такое устройство, что фуры имфютъ круговой поворотъ. . 

Въ самомъ состав нашего парка заключалось то неудобство, что онъ можетъ быть 
не иначе раздзленъ, вакъ только на двз неравныя части: особо на парусинные и 0собо 
на деревянные понтоны; при чемъ парусинные понтоны остаются безъ козелъ, & въ де- 
ревянныхъ—настилка имзется только на 8 устоевъ. 

По вышеизложеннымъ причинамъ, бывш товарищь Его Имиераторскаго Высо- 
чества генералъ-инсиектора по инженерной части, генералъ-адъютантъ, инженеръ-гене- 
ралъ графъ Тотлебенъ, предложилъ принять у насъ желзные понтоны, цо образцу ионто- 
новъ, имВющихся въ австр!йской арм!и, совершенно одинаковыми въ разм8рахъ съ на- 
шими деревянными понтонами, но только съ отвВсными боковыми стВнками. 

Построенные желфзные понтоны испытывались въ 1-й и 2-й саперныхъ бригадахъ, съ 
1862 по 1868 г. какъ при наводк мостовъ, такь равно и возкою понтоновъ на вновь 
проэктированныхъ фурахъ, въ поход, который продолжался 30 дней и на разстояши 
600 версть въ самую распутицу. част!о по шоссейнымъ и часто по проселочнымь, го- 
ристымъ, болотистымъ и песчанымъ дорогамъ. Во все времл испытат!я ни вт, ло дкахт, 
ни въ (рурахъ не оказалось никакихъ поврежденй. 

Изъ этихъ ошытовъ выведено завлючен!е, что желВзные понтоны имВютъ значитель- 
ныя преимущества предь парусинными и деревянными, а именно: 1) всегда готовы кт 
наводк$ и не пропускаютъ въ себя воды; 2) имВютъ большую подъемную силу; 3) устой. 
чивы и вм$ст® съ тВмъ поворотливы на вод; 4) они легче (20 пуд.) нежели деревянные, 
(26 пуд.); 5) меньше повреждаются отъ перемВны температуры; 6) пробоины, сдВланныя 
въ нихъ ружейными пулями, легко и скоро задВлываются совершенно герметически; 7) 
на понтонахъ этихъ быстр№е и удобифе можно перевозить дессантъ, и наконець 8) они 
требуютъ меньше ремонта. 


$ 65. ИМонтонные парки в5 русской армии *).—По существую- 
щему у насъ штату, для устройства мостовъ въ военное время, опре- 
дфлено содержать для всей арми. кромф кавказской, восемь понтон- 
ныхъ парковъ: по два при 4 хъ дфйствующихъ саперныхъ бригадахъ; 
а именно: при 1-й бригад, понтонные парки № Ти № 2; при 3-й 
бригад, понтонные парки № Зи № 4; при 35-й бригадБ № 5 и 
№ 6; при 4-й бригад № Т и № 3. Въ каждомъ парк числится по 
дв роты, составляющля понтонный биталзонь, командиры этихъ 
баталлоновъ суть командиры парковъ. 

При кавказской саперной оригадВ находится поп гонная рота, для устройства пере - 
правъ черезъ рЗки. 

Понтонный паркъ состоить изъ 56 плоскодонныхъ желЪфзныхъ су- 
довъ, яолупонтоновь: 44 носовыхъ и 12 среднихъ (фиг. 166 и 167); 


*) О понтонныхъ мостахь въ русской арми, см. Инженерный журналь №№ 4 и 5-й 
1870 г. 


Е: Фе 

изъ 8-ми козелъь (фиг. 168) и изъ 56 понтонныхъ фуръ (фиг. 169) 

для возвки лодокъ, козелъ, полной настилки на всВ устои, понтонныхъ 

принадлежностей, запасныхъь вещей и мастерскаго инструмента, и изъ 

2-хьъ фуръ для возки двухъ якорныхъ лодокъ и галваническихъ при- 
надлежностей. 

Каждая понтонная фура возится шестеркою лошадей (изъ которыхъ двВ идутъ цу- 
гомъ), а каждая инструментальная— четверкою лошадей. 

Каждый паркъ длится на два полупарка и на четыре самостоя- 
тельныя отд$леня. 

$ 66. Жел$зные полупонтоны выдЪфлываются изъ кубоваго жел$за. 
Носовые полупонтоны (фиг. 166) съ одного конца не много съужёны 
и подняты, бортовыя (продольныя) и поперечная (задняя) стЗнка 
отвфсныя; въ среднихъ же полупонтонахъ (фиг. 167), бортовыя и по- 
перечныя ст$нки отвфеныя. 

Длина полупонтоновъ: носоваго—14 ф. 1 д., средняго—11 д. 5'/з д., высота ихъ 
ихъ 3 ф. 5 д. ширина ихъ, вверху и внизу—б ф. 22]з д. 

ЖелЪзные листы, составляюще обшивку боковъ и дна полупонто- 
новъ, скрфпляются внутри каждаго полупонтона семью накладными 
шпанаутами, прикр$пленными къ обшивкВ заклепками. Сверху, 
вдоль полупонтона, проходитъ лента изт, угловаго желфза; въ каждой 
бортовой лентВ просверлены четыре круглыя отверст1я— еньзда, а въ 
поперечной и носовой—по одному 2н7ъзду, для вставленйя уключинъ. 

Внутри каждаго полупонтона, вдоль бортовыхъ стБноктъ, прикрЪи- 
лены желфзными обойнами по одному четырехгранному бруску (дл. 
11 ф. 5'/, д, тол. 1'/, д.) для закрфплен1я штроповъ;- кромф того 
въ носовомъ полупонтон$, въ носовой части, а въ среднемъ—въ одной 
изъ его оконечностей, имфетсятакой жепоперечный брусокъ, упирающийся 
въ боковую обшивку полупонтона, для привязыван1я якорнаго ка- 
ната. Пеперечный брусокъ, въ носовомъ полупонтон$ служить также 
для поддержан!я рЪшетчатаго мостка для людей, при закидывани 
и вытаскивани ими якорей. 

Для привязыван1я полупонтона къ фурамъ и къ берегу, прид$ланы 
снаружи, къ бортовой лент$ по два жел$зныхъ кольца съ каждаго 
борта, а у носовыхъ полупонтоновъ, сверхъ того, одно кольцо про- 
тивъ середины носовой ленты. 

Для предохранен!я дна полупонтоновъь отъ поврежденя о твердыя 
твла, приклфпаны къ шпангаутамъ снаружи, желфзными накладками, 
три деревянные бруски—олозья. 


оба 


Средн вЪст, носоваго полупонтона 21 пудъ; а носоваго 20*[2 нудъ; объемъь носо- 
ваго полупонтона 178,75 куб. ф. а средняго— 171,95 куб. ф. 

Подъемная сила полупонтоновь до полнаго погружен!я ихъ въ воду, по борты: во- 
совато 287 пуд. а средняго—275 пудъ. 


«<. 


5 67. Понтономз собственно называется соединене двухъ полу- 
понтоновъ: носоваго съ носовымъ или же съ среднимъ полупонтономъ. 
Но смотря по ц$ли, понтоны могуть быть составляемы и изъ больша- 
го числа полупонтоновъ, такъ какъ они назначаются не только для 
образован1я устоевъ моста, но должны служить и для перевозки войскъ 
и составною частю для устройства паромовъ. 


Соединеше средняго нолунонтона съ двумя носовыми. или носоваго съ двумя сред- 
ними, называется полуторнымь понтономъ; два носовыя, соединенные съ двумя средни- 
ми, дають двойной понтонъ; соединен!е же двухъ носовыхъ и трехъ среднихъ полупон- 
тоновъ, называется: подтретнымъ ипонтоиомъ. ? 

Среда! полупонтонь отдфльно взятый не представляеть ни мостоваго самостоятель- 
наго устоя, ни лодки для перевозки войскъ. : 


Полупонтоны соединяются между ‹с0бою сверху, помош1ю двухъ 
болтовъ—с7я1и, которые проходятъ сквозь дырья въ поперечныхъ 
стБнкахъ полупонтоновъ. На одномъ Концф болта сквозное отверсте, 
въ которое вставляется чека, а на другомъ концф его винтовая на 
р$зка съ гайкою. Внизу полупонтоны скрфпляются вилками— схвалн- 
ками, которыя вставляются въ проушины, прикляпанныя снаружи у 
оконечностей полупонтоновт. 


Понтонъ изъ двухъ носовыхъ полупонтоновт, погружается въ воду: а) оть груза въ 
216 пуд. на 12 д.; 0) отъ груза въ 218 пуд. на 15 д., и в) отъь груза въ 330 пуд. на 
20 дюйм. 


Батерз-линая понтона есть предфль наибольшаго погружен1я его 
въ воду; такт ватеръ-линя понтона при перевозкЪ на немъ дессанта 
принята на 15 д.; при употреблении же понтона мостовымъ устоемъ— 
на 20 дюймовъ. 

$ 68. Якорная лодка (фиг.170) килевая (длин. 20 ф. 3 д., шир. 
5 $. 9 д., выс. 2 Ф. 5 д.) для закидыван1я якорей, состоитъ изъ 
жел$зныхъ стВнокъ, скрфпленныхъ внутри (12) шпангаутами и покры- 
тыхъ сверху бортовыми лентами изъ угловаго желфза. Въ каждой бор- 
товой лентБ три гнфзда для уключинъ, а у кормы одно. Въ носовой 
части лодки р$шетчатый мостикъ; по бортамъ-——бортовыя банки (ска- 
мейки) и три банки поперечныя — для гребцовь. Снаружи лодки 6 
холецъ. Лодка управляется рулемъ. 

Хх 69. Лозлы и принадлежности кь нимь. Нозлы назначаются 
для устройства неподвижныхъ мостовыхъ устоевъ при незначительной 


ыы О 
тлубинф р$ки, преимущественно у береговъ, гдф по мелковомю иЪтъ 


возможности употребить понтоны, или когда берега р®ки имфють 
тинистую почву, также на отмеляхъ р$къ. 


Козелъ (фиг. 168) состоить изъ перекладины (а), нозз (6), по- 
лунозё (с), щшторз (4), сдБланныхъ изъ сосноваго дерева и \п- 
пей (е). 

ЁКозловая перекладина (фиг. 171) четырегранный брусъ (дл. 
17 Фф. 2 д. тол. 9 д., шир. 6'/, д.) съ гнфздами на концахъ для 
пропуска НОГ, съ двумя кольцами и болтами на цфпочкахъ. Для проч- 
ности концовъ перекладины, наложены по длинф и ширинф ея утол- 
щен1й, подъ лицо съ верхнею и нижнею ея поверхностями, наклад- 
ки, скрёпленныя съ перекладиной жел$зными обоймами. На верхней 
плоскости сд$ланы м$тки, обозначаюцщия мЪета для смычныхъ брусьевъ. 


Козловыя нози (фиг. 172) (шир. 3*/, д. тол. 43/, и Б:з/,) съ 
желЪзными оковками на концахъ, длиною въ 16 ф.бд., 12 ф. 6 д. 
и 80. 6 д. для различной глубины р$ки. 


Козловыя ноги для сокралценя, ирянято называть 16 футовыми, 12 и `8 футовыми. 


Полунози (фиг. 173) (длина 2ф. 8'/,, шир. 33/, и 5д., толщ. 
33/, и 43/,) служатъ для замфщеня пустаго пространства въ гн%з- 
дахъ перекладинъ, при употреблении 8 и 12 футовыхъ ногъ по оди- 
ночкЗ. 


Шторы (фиг. 174) дЬлаются изъ двойныхъ досокъ скрФпленныхъ 
хомутами (длина шпоръ: 2 ф. 5 д. ширина въ серединз 1 ф. 2 д.). 
Назначене шипоръ, препятствовать козловымъ ногамъ углубляться въ 
грунтъ. Для удержанйя шпоры на мфстё, къ ней придфлана цфпочка 
съ болтомъ, продфваемымъ въ дырья просверленныя въ оконечностяхъ 
нОГЪ. 


Цьпи желъзныя (фиг. 175) (дл. 6 ф. 5 д.) употребляются для 
удержан1я козловой перекладины на требуемой высот$; для чего при 
установкЪ козель цВпь надфвается двумя большими своими звЪньями 
на головки ногъ, а другой конецъ продЪвается сквозь кольцо козло- 
вой перекладины и закрЪпляе ея болтомъ. 

Клинья (фиг. 176) употребляются для уничтожен1я зазора, остаю- 
щагося между стфнками гнЪфздъ и козловыми ногами (заостренный съ 
одного конца клинъ постепенно утолщается до 2'/, д., длина клина 
15'/, д., шир. 33/з д.). 


— 98 — 
Иолотушки (фиг. 177) деревянныя, окованныя желфзными обру- 
чами, для вбиван1я козловыхъ ногь въ дно рЗки и для выравниваня 
настилки. 
Домкраты болыше и малые (фиг. 178) со станками (фиг. 179), 
для поднятя осфвшихъ козелъ. 


Домкратъ состоить изъ деревянной коробки, внутри которой находится желЪзная 
зубчатая подъемная рейка, оканчивающаяся въ верху поворотною скобою. Рейка вы- 
двигается придфланною снаружи рукояткою, приводящею въ движен!е механизмъ (зубча- 
тое колесо и дв шестерни). Для удержан!я рейки на желаемой высотВ, снаружи дом- 
крата имфетсл предохранительный приборъ (храповое колесо и собачка). 


$ 70. Иринадлежности мостовазо полотна или настилки, 
составляютъ смычные брусья, настилочныя доски, полудоски, щиты, 
лобовыя доски и пажилины; они дфлаются изъ сосноваго дерева. 

Смычные брусья (фиг. 180) (длин. 23 ф. 2 д., шир. 4'/, д., 
толщина. 6'/, длин.) съ накладками на концахъ, съ замками 
(оплечины), съ оковкою и кольцами. Они служатъ для соединен1я мо- 
стовыхъ упоровъ между собою и съ берегомъ и составляютъ главную 
опору всей настилки. Разстояне между серединами замковъ или дли- 
на мостоваго пролета, 21 ф. 9'/, д. Для удобнаго подъема бруса, на 
концахъ его кольца. 

Настилочныя доски (фиг. 181) (длин. 10 ф. 8 д., шир. 9'/, д. 
тол. 1!/, д.). и настилочныя полудоскп при той же длин$ и тол- 
щин%, ширина ихъ 6 д. На оконечностяхъ досокъ сдЪланы вырЪзы 
(длин. 1 ф. 10'/, д.) для продфваня штроповъ, при закрфплени 
настилки къ смычнымь брусьямъ; у полудосокъ вырфзы съ одной 
стороны. 

Шиты (фиг. 182) назначаются исключительно для образованя 
верхняго мостоваго полотна. Каждый щитъ состоитъ изъ двухЪ досокъ, 
скр$пленныхъ 4-мя шпонками. Шиты имЪютъ вырфзы какъ и доски. 

Лобовыя доски (фиг. 183). ДвЪ доски, соединенныя между собою 
тремя шарнирами. ОнЪ употребляются тамъ, гдЪ брусья, уложенные 
на мостовые устои, встрЗчаются одинъ съ другимъ торцевыми концами. 
Въ этихъ случаяхъ одна доска служитъ для образованмя мостоваго 
полотна, а другая, связанная на шарнирахъ, прикрываетъ собою концы 
брусьевъ. 

Пажилины (фиг. 184) (дл. 23 ф. 2 д., ширина 3 д., толщ. 21/, д.) 
употребляются для закр$плен1я досокъ къ смычнымъ брусьямъ. 


Брусья съ уложенными на нихъ щитами и досками на одномь мостовомъ пролет, 
составляютъ м0с7товое звтьно. 


9 ыы 
$ 71. Принадлежности для оснастки понтонов5. 

Лежни (фиг. 185), (дл. 12 ф. 5 д., шир. 6 ф. 5 д.) съ двумя 
гнфздами на каждомъ конц$ и оковкою. Они употребляются при оснастк$ 
понтоновъ, какъ плавучаго устоя, или укладываются на берегахъ рзки 
и составляютъ крайне устои при устройствЪ моста; они же служатъ 
и для замЪны смычныхь брусьевъ. На вс5хъ четырехъ сторонахъ лежня 
сдфланы мЪтки, для означен1я мФсть укладки смычныхъ брусьевъ. На 
одной изъ широкихъ сторонъ означены м$5тки для 5-ти брусьевъ; 
на другой широкой сторон5—для 6-ти брусьевъ, а на обфихъ узкихъ 
сторонахъ означены м$тки для укладки 4-хъ брусьевъ. 

Лежни, назначаемые для зам$ны смычныхъ брусьевъ, снабжены 
подвижными замками (фиг. 186), движущимися по одному изъ ихъ 
реберъ. Замокъ состоить изъ жел$зной полосы (дл. 11 д.) съ двумя 
вертикальными лапами (выс. 2'/, д.), разстояе ‚между которыми равно 
ширин$ замка смычнаго бруса. Полоса прикр$плена къ двумъ обой- 
мамъ, стягиваемымъ болтами съ гайками; ослабивъ гайки, замокъ 
можно двигать по длин лежня. 

Подкладка: передняя (фиг. 187), задняя (фиг. 188), (дл. 6 Ф. 
3 д., шир. З д., толщ. 3 д.) съ оковками, кольцами и желФзными 
штырями, служатъ при оснастк понтоновъ, для поддержанмя оконеч- 
ностей лежня; на нихъ укладываются полупонтоны на фурахъ. 

Подушки (фиг. 189). (дл. 2 ф. 5/, д., шир. 5 д., толщ. 7',, д.) 
служатъ при оснасткВ понтоновъ, какъ подпоры середины лежня. На 
верху подушки поворотная желфзная скоба, а съ нижней стороны по- 
душки— желзный болтъ сь винтовою нарЗзкою для навинчиван!я гайки. 
Болтъ вставляется въ гнзздо поперечной ленты одного изъ сомкнутыхъ 
въ понтонъ полупонтоновъ. 

Закладки (фиг. 190), (длин. 1$. 6'/, д., толщ. 2 д. въ квадратЪ) 
съ заплечиками въ верхнемъ конц, для вставленя въ гнфзда лежней, 
при оснасткБ понтоновъ, когда тамъ не вставлены перильныя стойки. 

Перильныя стойки (фиг. 191), желфзныя (длина 4 ф. 2 д., 
толщ. 1 д.), устанавливаются посл наводки моста, въ вкрайн!л гнЪзда 
лежней; въ проушины, имфюпяся въ этихъ стойкахъ, протягивается 
перильный канатъ. 

Закрутни (фиг. 192), (длин. 3 ф., толщ. 1 д., въ одномъ конц$ 
2'/, д., а въ другомъ 1'/, д.) назначаются для кр$плен1я якорныхъ 
канатовъ къ поперечнымъ брускамъ понтоновъ и для носки пере- 
кладинъ. 
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ЛМостки ръшетчатые (фиг. 193) служатъ для удобства завиды- 
ван1я и вытаскиван1я якорей. Мостокъ состоитъ изъ рамы трапеталь- 
наго вида и двухъ поперечныхъ брусковъ; одни концы брусковъ встав- 
ляются въ кольца поперечнаго бруска, а другими концами они упи- 
раются въ шпангауты носовой части полупонтона. 


$ 72. Принадлежности для устройства моста. 


Весла (фиг. 194) изъ ясневаго дерева (длина 10 ф. 5 д.). Часть 
весла, за оконечность которой держатъ его руками при гребнЪ — на- 
зывается валекз, другая оконечность весла называется лопастью и 
иметь на конц оковку; часть весла между лопастью и валькомъ на- 
зывается 7ером5. 

Уключины или желфзныя вилки (фиг. 195), въ которыя уклады- 
ваются весла при греблЪ; для чего онф вставляются шпеньками въ 
прорфзы бортовыхъ гнЪздъ. 

Бары (фиг. 186), изъ ясневаго дерева (длина 14 футь), для оттал- 
киван1я понтона отъ берега. Древко багра имЗетъ дфлене на футы и 
дюймы для измфрен1я глубины рЪки. 

Якоря двухъ родовъ: одни двутз-лапые (фиг. 197), вертлюжные, 
съ поворотными лапами (вБсъ 2'/, и 5 пуд.), для удержаня на водЪ 
мостовыхъ устоевъ, и друпе — четырехв-лаплые, (фиг. 198), кошки 
(вЪсъ около 30 фунт.), для вытаскиван!я якоря изъ воды, въ случаЪВ 
обрыва, каната. 

Канаты (фиг. 199) якорные (длина 40 саж., толщ. 3 д.) для 
привязыван1я къ нимъ якорей, удерживающихъ понтоны въ данномъ 
мЪстЪ; разводные (длина 60 саж.) употребляются при разводкЪ мостовъ; 
промтърные, они же и перильные (длина 38 саж., толщ. 2 д.) сь 
м$тками величины мостоваго пролета, служатъ и для изм$реня ширины 
р%Ъкъ и овраговъ. Канаты свертываются въ круги, называемые бухтами. 

Штропы (фиг. 200) смоленые канаты (толщ. 1 д.) съ петлей 
на конц; харомные (длина 2 саж.) при составлени паромовъ, и 70и- 
вязные (длина 7 ф.) для привязываюя понтоновъ къ фурамъ и къ 
береговымъ кольямъ, а также для закрплен1я настилки. Штропы 
свертываются въ 272/44. 

Не безиолезно замфтить способы связыван!я канатовъ и штроповъ и прикрзплен!я 
ихъ къ другимъ предметамъ, помоп!ю 93л406%. Простал перевязка (фиг. 201) служить 
для связыван!л канатовъ иомон!ю штроповъ. Прямой узелъ (фиг. 202) — для соединен!я 


двухъ канатовь серединами. Двойная перевязка (фиг. 303)—для соединен!я штроповъ 
между собою. Узель удоборазвязываемый (фиг. 204) — для привязыван!я канатовъ и 
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штроповъ въ кольцамъ и брускамъ на короткое время. Причальный узель (фиг. 205)— 
дяя привязыван!я понтоновъ въ берегу; для чего слздуеть обернуть нФсколько разъ 
штропъ или вспомогательный канатъ вокругъ кола и завязать конецъ удоборазвязываемымъ 
узломъ. Лкорный узель (фиг. 206)—дял привязыван!я якорнаго каната къ легкому якорю. 
Двойной узель (фиг. 207) — для привязки толстаго каната, при помощи штропа къ тя- 
желымъ якорямъ. Найтовой узелъ (фиг. 208)—для связки между собою двухъ пред- 
метовъ. 

Колья (фиг. 209) болыше и малые, четырехгранные (длина 4 и 
3 ф. 2 д., толщ. 212 и 2 д., шир. 4 и 2 д.) съ желВзными оков- 
ками, употребляются для укр$плев!й береговыхъ лежней при устройствЪ 
пристаней, а также для привязыван1я понтоновъ къ берегу. 


Черпаки и ручные насосы (фиг. 210 и 911) для отливаня и 
выкачиван1я воды изъ понтоновъ. 


Рупоры мъдные (фиг. 212) для передачи командныхъ словъ при 
забрасыван!и якорей и вообще на дальнемъ разстояни. 


Лоты свинцовые (фиг. 213) дяя промБра глубины р%ки. 

Флази, состояще изъ древка и значковъ трехъ цвЪтовъ: благо, 
зеленаго и краснаго, служатъ для разбивки мостовыхъ и якорныхъ 
лиНЙ и для передачи сигналовъ при наводкВ и содержан!и мостовъ. 


Фонари трехъ видовъ: обыкновенные съ бЪлыми стеклами, для 
освфщен1я моста, пристаней и рЪки; сизнальные съ цвЪтными стеклами 
(красными и зелеными)—для подаванмя сигналовъ, замфняя въ ночное 
время —флаги, и ручные. 

Простръльныя пробки (фиг. 214) служатъ для закрыван!я отверстй 
въ стБнкахъ понтона, пробитыхъ непрятельскими ружейными пулями. 
Каждая пробка состоитъь изъ желфзнаго болта со шляпкою на одномъ 
конц$ и съ винтовою нар$зкою на другомъ конц$ и гайкою; изъ двухъ 
кружковъ вулканизированной резины и изъ двухъ круглыхъ жел$зныхъ 
пластинокъ съ дырою по серединф. Для задфлки отверстя, пробитаго 
пулею, на болть надфвають желфзную пластинку и на нее резиновый 
кружокъ и вставляютъ болтъ въ отверст1е; на вышедиий, съ другой 
стороны отверстля, конецъ болта надфвають сперва резиновый кружокъ, 
потомъ желфзную пластинку и завинчивають гайку до совершенно 
плотнаго соприкасан1я резиновыхъ кружковъ со ст$иками полупонтона. 

Кром указанныхъ выше принадлежностей, въ каждомъ паркф находятся: топоры, 
блоки, ведра, мазницы, веревки, ремни, запасныя части фуръ и проч. галваническя 
принадлежности для подрывныхъ работъ и полное кой чество инструментовъ: математи- 


ческаго, плотничнаго, столярнаго, кузнечнаго, слесарнаго, колеснаго и шанцеваго но- 
симаго и возимаго. 
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$ 73. ВеБ понтонныя фуры (фиг. 169) почти одинаковаго устрой- 
ства; тф, которыя назначаются для возки переводинъ н$фсколько хлин- 
не остальныхъ; во всбхъ фурахъ передн!й ходъ выше задняго, такт 
что каждая фура можеть сдЪлать поворотъ на одномъ м%ЪстБ. Перед- 
нй ходъ соединяется съ заднимь помопйю двухь драгъ. Фуры 6-ти 
номеровъ: № 1-й (32) для возки смычныхъ брусьевъ и щитовъ; № 2-й 
(4) для возки козелъ; № 3-й (12) для возки лежней и досокъ; № 4-й 
(4) для возки мелкихъ понтонныхъ принадлежностей и запасныхъ ве- 
щей; № 5 (4) для возки инструментовь и № 6 (2) для возки якор- 
ныхъ лодокъ и галваническихъ принадлежностей. На каждой изъ 56-ти 
фуръ первыхъ пяти нумеровъ возится по одному желЪзному полупонтону. 





$ 74. Наводка моста на желъьзныхь понтональ.—ЛДля устрой- 
ства моста, понтонныя фуры строятся параллельно рЪкЪ, задомъ къ 
ней, въ одну или въ дв шеренги, съ промежутками между фурами на 
5 шаговъ, а между шеренгами —10 шаговъ. 

Если мЪстность не позволяеть расположить фуры фроятомъ, параллельно р№кз, он 
располагаютсл въ колоннахь, по отдвлев1ямъ или полуотдВлен!лмъ, съ промежутками въ 
12 шаговъ. Вообще наводку моста слЪдуетъ производить съ верховой стороны, и въ та- 


комъ случаВ фуры располагаются выше пристани; при наводкВ моста съ низовой стороны — 
уры располагаютсл ниже пристани. 


До начала устройства моста назначается команда (1 офицеръ и 
10 рядовыхъ) для промфра глубины и ширины р$ки и затЪмъ другая 
команда (1 офиц., 1 унт.-офиц. и 6 ряд) лля устройства пристани 
и якорной лини. 

При устройств пристани, необходимо соблюдать, чтобъ оконечно- 
сти мостоваго полотна были горизонтальны. Для этого береговые лежни 
должны имЪть на обоихъ берегахъ одинаковое превышен1е надъ уров- 
немъ воды и были бы въ одной плоскости съ верхнимъ мостовымъ по- 
лотномъ. Для укладки лежня на берегу, назначается отд$леше (1 унт. 
оф. и + понтонера); они выкапываютъ горизонтальную площадку, 
укладываютъ лежень такъ чтобъ ось моста совпадала съ среднею ‘мБт- 
кою на лежн$, и укр$пляютъ лежень 4-мя кольями, вбиваемыми въ 
его гифзда и большими кольями, вбиваемыми съ наружныхъь сторонъ 
лежня, противъ крайнихъ гнфздъ (фиг. 215). При грунт слабомъ. 
топкомъ для предупрежденя скользеня лежня въ стороны вбиваютъ 
по одному колу, на его оконечностяхъ. 

При крутыхъ берегахъ ля уменьшен!я выемки можно устроиваль 
мостовое полотно въ видЪ отлогаго спуска. При низкихъ берегахъ, для 
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подведен1я лежня подъ уровень полотна, должно его возвысить, под- 
ставляя подъ него туры, колья, или кладя, одинъ на другой, два или 
три лежня. 

По положени и укр$плени береговаго лежня, отсчитываетея отъ 
пристани, вверхъ и внизъ, оть 50 до 70 шаговъ, смотря по глубинЪ 
р®ки, ставятся два шеста съ флагами, а потомъ параллельно рЪкЪ, 
въ 20 шагахъ отъ первыхъ шестовъ, друге два шеста. Лин!и эти на- 
зываются: верховая и низовая якорная. Когда наводка моста произ- 
водится съ верховой стороны, то каждый цонтонеръ, имя якорь на 
носу понтона и лапами на борту, бросаетъ (отдаетъ) его когда пон- 
тонъ взойдетъь на якорную лимю. При наводкВ моста съ низовой сто- 
роны, якоря закидываются съ якорной лодки. 


Якорная лин1я должна находиться отъ устосвъ не ближе какъ въ разстоян!и 6-ти за“ 
ложенй превышен!1я носа ловтона надъ дномъ р%ки. 


Люди при наводк$ моста разд$ляются на отдфленмя: для устрой- 
ства пристаней, для промфра р3ки, для носки и установки козелъ, для 
носки смычныхъ брусьевъ, для носки настилочныхъ досокъ, для уклад- 
ки настилки, для пажиливан!я настилки. Для наводки понтоновъ отдБ- 
лен!я числятся по номсрамъ и каждому человЪку въ своемъ отдфлеши 
присвоивается особенный нумеръ. 

$ 75. Порядокь постройки моста. — ПослЪ окончан1я устройства 
пристани, д$лается удобный спускъ и одновременно съ этимъ приспо- 
собляется паромъ изъ двухъ понтоновъ для установки козель и произ- 
водится оснастка понтоновъ. 

По мЪр$ установки козелъ и введен1я въ лин!ю моста понтоновъ, 
укладываются смычные брусья, настилаются доски и укрЪпляется на- 
стилка пажилинами, наконецъ вставляются въ береговые лежни периль- 
ныя стойки, протягиваютъь перильный канатъ и мость считается окон- 
ченнымъ. 

Принимается за правило для большей устойчивости моста, чтобы 
первый устой отъь пристани былъ бы козловой, кром$ случая когда 
глубина р$фки не позволяегь этого дФлать. При глубин р$ки до 2'/, 
футъ употребляются козлы съ 8 футовыми ногами; при глубинф отъ 
2*/, до 5'/, ф.—еъ 12 футовыми; козлы съ 16 фут. ногами назнача- 
ются только для полевыхъ мостовъ на сухопутьи; но въ случа недо- 
статка устоевъ могутъ ставиться и въ водф, при глубин оть 5'/, до 


9*/, футъ. 
Понтоны наводятъ при глубин$ не менфе 2-хъ фут. 
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$ 76. Соединене полупонтоновз; оснастка понтонов и вве- 
дензе иль в5 направлене моста. 

По спуск$ полупонтоновъ на воду образують изъ нихъ понтоны 
изъ двухъ частей, изъ носовой и средней или изъ двухъ носовыхъ. 
Для соединен1я полупонтоновъ назначается отдфлеше изъ 1-го унтеръ 
офицера и 3-хъ понтонеровъ, два понтонера становятся въ полупон- 
тоны, и укладываютъ на дно каждаго понтона по три доски, а третий, 
стоя на берегу, придерживаеть (верховой) носовой полупонтонъ за 
штропъ. Понтонеры, помошщию веселъ, устанавливаютъ полупонтоны тавъ, 
чтобы кормовыя части ихъ сошлись; затЪмъ понтонеры садятся верхомъ 
на поперечныя стфнки и направляютъ лодки руками и ногами, до тЪхъЪ 
поръ. пока он стануть верхними своими отверстями въ бортовыхъ 
лентахъ одна противъ другой. Тогда просовываютъ въ эти отверстия 
стяги, которые съ одного конца засовывають чекою, а съ другаго—за- 
винчиваютъ гайкою. Потомъ эти же нумера засовываютъ вилки ВЪ 
проушины, ч$мъ и окончивается соединеше полупонтоновъ. 

Оснасткою понтоновъ (фиг. 216) называется приспособлене понто- 
новъ &ъ греблБ и для ввода въ лин!ю моста. Для оснастки понтоновъ 
назначаются 1 унтеръ офицеръ и 3 понтонера; два понтонера уклады- 
ваютъ поперегъь каждаго полупонтона, по срединЪ, подв$ подкладки на 
ребро, которыя болтами своими входятъ въ бортовыя отверст1я понтона 
и привязываются штропами къ бортовымъ брускамъ, а ун.-0ф. кладетъ 
скобою вверхъ—подушку, которая вставляется своимъ болтомъ въ гн*з- 
до поперечной ленты; болтъ завинчивается гайкою; наверхъ этихъ под- 
кладокъ и подушки вдоль понтона, трей понтонеръ кладетъ берего- 
вой лежень параллельно бортамъ и привязываетъ его къ подкладкамъ 
штропами; въ крайн1я гн$зда лежня вставляются перильныя стойки, а 
въ бортовыя и носовыя ленты по одной уключин$. За тмъ подвфши- 
вается на мВсто мостокъ и укладывается якорь на носъ понтона, ла- 
пами на бортъ, а стеблемъ на мостокъ; одинъ конецъ якорнаго каната 
привязываютъ къ кольцу якоря, а другой, скрученный въ кругъ, скла- 
дываютъ на дн$ у носа лодки. 

Подготовивъ такимъ образомъ понтонъ, люди распредфляются въ 
немъ такъ: одинъ понтонеръ на носу,`у якоря, а друме два и унт.- 
офиц. съ веслами у своихъ увлючинъ. 

Понтоны вводять въ линю моста съ верховой или низовой стороны, 
При ввод понтоновъ с5 верховой стороны, они становятся у берега, 
выше якорной лини (фиг. 217) и направляются къ ней такъ чтобъ 
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ось понтона находилась противъ того м%ста, гдЪ онъ долженъ стоять въ 
мостовой лини. Когда носъ понтона поравняется съ линею флаговъ, 
понтонеръ отдаетъ якорь, травитъ канатъ, рулевой дЗлаетъ поворотъ 
понтона на л5во или на право вругомъ, и понтонъ причаливается къ бе- 
регу или въ установленному прежде устою. Когда понтонъ будетъ вве- 
денъ въ лин!ю моста, тогда вс нумера принимають съ пристани, или 
съ установленной части моста смычные брусья, зубьями которыхъ они 
захватываютъ за продольный брусъ подведеннаго понтона, а затЗмъ 
понтонъ отталкивается до тфхь поръ, пока переводины задними сво. 
ими концами не лягутъ на береговой лежень или продольный брусъ 
прежде установленнаго понтона (фиг. 218); и какъ всЪф переводины 
имБютъ одинаковую длину, то разстояне между срединами понтоновъ 
будеть везд$ одинаково. 


По м$р$ введен!я устоевъ въ направленйе моста, настилаются дос- 
ки, а по краямъ ихъ укладываются пажилины и закрЪфпляются штро- 
пами. Якорные канаты привязываются къ поперечнымъ брускамъ на- 
веденныхъ понтоновъ петлею и закрутнемъ (фиг. 219). 

Дал крзилен1я лкорнаго каната, понтонеръ складываетъь свободный конець его вдвое 
для образован1я петли, которую сначала продЗваетъ подъ поперечвый брусокъ, а потомъ 


подъ натянутую часть каната и оборачиваетъ ее вокругъ бруска и вкладываетъ въ петлю 
закрутень. 


Понтоны ближайппе къ берегу, привязываются вспомогательными 
канатами за колья, вбитые по сторонамъ пристани. Если бы случился 
недостатокъ въ якоряхъ, то можно понтоны удержать въ направлен!и 
моста перекрестными канатами. 


Способъ наводки моста по-понтонно по течен!ю, есть нормальный, 
онъ примЗнимъ при всякомъ течени исключая весьма быстраго. 


Наводка моста по-понтонно 22207ив5 зпечензя употребляется при 
весьма быстромъ течени и порывистыхъ в$трахъ, такъ какъ въ этомъ 
случаВ гребля на понтонахъ и управлеше ими затруднительны. Пон- 
тоны вводятся въ лин1ю моста на веслахъ или на бичевЪ; верховые 
якоря завозятся якорными лодками. Когда понтонъ подойдеть къ го- 
лов моста (къ береговому устою или прежде поставленному понтону), 
то съ акорной лодки подается конецъ каната и понтонъ подтягивается 
въ линю моста, а за тфмъ по приняйи смычныхъ брусьевъ отталки- 
вается. Этоть способъ наводки медленнфе предъидущаго. 

Наводка моста изъ понтоновъ можетъ быть произведена еще: 72а- 
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ромами. поворотомь5 щьлаюо моста и по одному онАнону 65 0Т- 
талкиванлемь. 

Мостовымъ паромомъ называется н$еколько понтоновъ, соединенныхъ 
у берега вмВетВ, въ вид части моста, для одновременнаго ввода ихъ 
въ мостовую лин!ю. 

Понтоны оснащиваются и разставляются одинъ отъ другаго на ши- 
рину мостоваго пролета и покрываются настилкою. между лежнами на 
понтон$. 

При составлении парома изь двухъ понтоновъ, понтоны становятся борть къ борту 
ин носами противъ течен1я. Понтоны удерживаются штропами. ЗатВмъ приносятъ брусья, 
укладываютъ ихъ замками на лежень 2-го понтона, и .помош1ю ихъ отталкиваютъ этоть 
понтонъ, пока задн!е концы брусьевь, замками своими, придутся надъь лежнемъ 1-го пон- 
тона. Звно покрывается между лежнями настизкою. 

При составлени парома изъ четырехъ ионтоновъ, первые два понтона связываются 
какъ сказано выше; друге же два устанавливаются въ 9-ти шагахъ ниже первыхъ, ря- 
домъ, периендикулярно къ берегу и носами въ воду (фиг. 220). Первые два ионтона, по 
оснасткВ ихъ и ‘по укладкВ лежией, поторачиваютъ кормами къ берегу; на кормы этихъ 
ионтоновь кладется съ берега по одному щиту, дял входа на понтоны, и по одному щиту 
ипоперегь кормовыхъ похлупонтоновъ, для удобства подаван!я настилки этой части парома. 


Затьмъ передаютъ брусья для втораго пролета. а потомь и настилка. 'ТГретй пролеть 
дфлается такь же, какъ и второй, съ готовой уже части парома. 


Для соединен1я паромовъ, введенныхъ въ лин!ю моста, на низовомъ 
зв$н$ укладываются щиты и доски въ стапели и на нихъ брусья 
(фиг. 221). | 

Паромы вводятся въ мостовую лин!ю всегда къ прежде поставлен- 
ному въ ней устою, и не иначе, какъ съ верховой стороны, и сами 
отдаютъ якоря (фиг. 223). 

Когда паромъ, управляемый веслами, отойдетъ отъ берега на длину 
наведенной части моста, то дфлаеть поворотъ, чтобы стать параллельно 
мостовой лини и носами противъ течен!я; затФмъ паромъ спускается 
по течен1ю; на якорной лини отдаются якоря, и когда паромъ по- 
дойдетъ къ наведенной части моста, на него передаются брусья для 
соединеня съ мостомъ; звВно застилается досками и закрЪпляются 
якорные канаты. 


Если ‘вводятся, одинъ за другимъ, два парома, то второй отваливаетъ отъ берега, 
въ то время, когда первый сдЪлаетъ поворотъ, чтобъ избфжать столкновения. 


Наводка моста паромами употребляется при обыкновенномъ и сред- 
немъ течени и малыхъ вЪтрахъ, по затруднительности управлен1я ими, 
и когда обстоятельства благопрятствуютъ скрытно устроить паромы. 

Для наводки моста 20воротомз (фиг. 223), сначала составляются 
изъ вс$хь понтоновъ, назначенныхъ въ составъ моста, три парома, выше 
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якорной лини, которые и соединяются вмЪстЪ у берега. Понтоны ставятся 
носами къ берегу, на мостки укладываются верховые якоря, а въ голов 
хоста— соединительное зв8но лежней, брусьевъ и настилки, и два или 
три запасные якоря съ канатами. ЗатБмъ, вдоль моста къ первымъ че- 
тыремъ понтонамъ привязываются хомочные канаты къ поперечнымъ 
брускамъ носа и кормы, а свободные концы канатовъ держатся на бе- 
регу людьми, во время поворота. 

Самый поворотъ совершается тахъ: сначала мость отталкивается 
оть берега баграми, а потомъ продолжается движене при помощи ве- 
селъ; люди же на берегу травятъ помочные канаты до тфхъ поръ, пока 
мость не отойдеть на такое разстояне отъ берега, что минуетъ первый 
поставленный береговой устой, причемъ наблюдается, чтобъ 260ст5 
моста (оконечность моста, около которой дЪлается поворотъ) не про- 
шелъ якорной лиши. Когда мостъ станетъ на якорную лин!ю, отдаются 
якоря и мостъ постепенно входитъ на м$ето. 

Наводка моста, поворотомъ употребляется на рЪкахъ со слабымъ 
и среднимъ теченшемъ, не им5ющихъ отмелей и камней на пути моста, 
и въ тихую погоду. Длина заворачиваемаго моста не должна превосхо- 
дить 10 саженъ. 

Наводка моста #0 одному понтону сь отталкиванемьз (фиг. 
224), употребляется лишь въ темныя ночи или при невозможности спу- 
скать на воду одновременно большаго числа понтоновъ. Понтоны вво- 
дять по одному, выдавая постепенно готовую часть моста впередъ 
помощю смычныхъь брусьевъ (переводинъ) настолько, чтобы можно было 
между нею и пристанью ввести новый понтонъ. Якоря въ понтоны не 
берутся, а завозятся съ якорныхъ лодокъ, которыя и передаютъ якор- 
ныя канаты на понтоны. 

Бъ ночное время мостовая и якорная лини обозначаются сигналхь- 
ными фонарями. 

Выгоды этого способа наводки: мостъ наводится съ большою ти- 
шиною; рабоч1е менЪе подвержены дЪйств1ю непр!ятельскихъ выстрф- 
ловъ; рабоче остаются на одномъ берегу. Этотъ способъ наводки обу- 
словливается тфенотою м$ста у берега и ограниченнымъ числомъ лю- 
дей для наводки; онъ медленъ, требуеть особенной тщательности при 
укладкЪ настилки и представляетъь затруднене въ отодвиган1и головы 
мЪста, особенно при вЪтр$ съ противнаго берега. 

Иногда встр$чается возможность начать постройку моста одновре- 
менно съ обоихъ береговъ р$ки; въ этомъ случа по затруднительности 
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опредлен1я точной величины промежуточнаго пролета, мостъ замыкають 
или звЪ$номъ переводинь (при ширин$ пролета отъ 10 до 18 футъ), 
или зв$номъ лежней съ замками (при пролетЪ отъ 6 до 10 фут. шир.). 
При укладк$ переводинъ, онф укладываются своими замками или внЪ 
лежней сос$днихъ понтоновъ и связываются штропами или же одинъ 
конецъ ея поперегь понтона, а другой — вн лежня сосЪдняго понтона. 

$ 77. Установка козель. — Установка козелъ (фиг. 225) про- 
изводится съ парома, который составляется изъ двухъ понтоновъ, 
каждый изъ двухъ полупонтоновъ; на дно понтоновъ настилаются 
доски; понтоны связываются между собою 5-ю переводинами, изъ 
нихъ дв$ (а, 0,) —подъемныя, служашая для установки козелъ, выд- 
вигаются за борты понтона на 3 фута и къ нимъ привязывается пе- 
рекладина козла, а ноги просовываютъ въ гнфзда перекладины настоль- 
ко, чтобы концы ногь при подняти козла не доходили до воды; на 
концы ногъ надфваютъ шпоры. На паромъ передають смычные брусья; 
помопию ихъ онъ отталкивается на ширину пролета; повфряется поло- 
жен!е парома и за т5мъ устанавливаютъ ноги козла. Чтобы люди мо- 
гли поднимать ноги козла, кладутъ на средину парома щиты (с). По 
установкВ козла, паромъ отдфляется отъ переводины козла отвязыва- 
н1емъ переводинъ и потомъ тоть же паромъ служить для установки 
сл$дующаго козла и т. д. 

Для правильной установки козелъ, разбивается на берегу, съ вер- 
ховой стороны, линйя перлендикулярная къ береговому лежню и озна- 
чающая оконечности козловой перекладины. На этой лини становятся 
флаги. 

Козлы съ8и12 футовыми ногами могутъ быть устанавливаемы и съ 
средняго полупонтона (фиг. 226). На дно полупонтона настилаются доски; 
перекладина кладется посерединЪ полупонтона на’подвкладки, положенныя 
на поперечныя ст$нки; ноги вставляютъ въ перекладину козла тотчасъ 
по принят1и смычныхъ брусьевъ; а чтобъ удобнфе было отодвигать по- 
лупонтонъ, то ноги возла должны доходить только до горизонта воды. 

При устройств$ переправы чрезъ глубоке водяные рвы и овраги, 
ширина которыхъ немного болБе одного мостоваго пролета. можно уста- 
навливать козлы и безё помощи понтонова. 

Если козелъ приходится становить въ неболышомъ разстояни отъ 
берега, то собравъ козелъ на берегу, спускаютъ его на воду, настоль- 
ко, чтобы концы ногь козла доходили до того м%®ста, гдЪ ему прихо- 
дитея стать, упирая при этомъ перекладину о берегъ. Уложивъ брусья 
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на перекладину козла, такъ чтобы они обхватывали ее замками, под- 
нимаютъ козелъ какъ при устройств$ моста чрезъ сухой овратъ (см. 
ниже). 

Постройка козловых мостовз чрезз суще оврази (фиг. 227).— 
При устройств$ моста на безводномъ пространствЪ, козлы устанав- 
ливаются сл$дующимъ образомъ: опредЗливъ направлене моста, измф- 
ряють глубину оврага и означаютъ м$ста гдЪ должны быть установ- 
лены козлы; къ этимъ мфетамъ подносять козлы, собираютъ ихъ и 
устанавливаютъ съ помощю веревокъ и багровъ, захвативъ предвари- 
тельно перекладину козла зубцами двухъ переводинъ; потомъ устано- 
вивъ окончательно козель на его мЪстЪ, передаютъь на него друтя 
переводины съ помопйю какого-нибудь номера ноги, или съ помопшю 
доски, положенной на двЪ переводины установленнаго козла. 

$ 78. Быводныя паромы (фиг. 228) составляются изъ двухъ или 
трехъ понтоновъ. Понтоны оснащиваются; кладутся подкладки (аа) и 
подушки (56) на борты понтоновъ, вдоль которыхъ укладываются два 
береговые лежня (сс) связываютъ ихъ съ подкладками штропами. За- 
т$мыъ понтоны соединяются между собою переводинами, которыхъ зам- 
ки кладутся на лежни наружныхъ бортовъ и, кромВ того, перекрест. 
ными канатами. На концы смычныхъ брусьевъ кладутся лобовыя доски 
(#) на шарнирахъ, а остальная часть парома застилается обыкновеннымъ 
образомъ и пажилится. 

Паромъ соединяется съ мостомъ помош1ю переводинъ или козло- 
выхъ ногъ и штроновъ (фиг. 229). 

Выводные паромы ставятся всегда между плавучими мостовыми упо- 
рами, которыхъ крайне понтоны снаряжаются такимъ же образомъ, 
какъ и понтоны парома, т. е., брусья помфщають замками на бере- 
говые лежни, находяшлеся на наружныхъ бортахъ; на конц брусьевъ 
кладуть лобовыя доски. 

$ 79. Перевозные паромы (фиг. 230) составляются изъ понтоновъ, 
каждый въ три, четыре или пять полупонтоновъ, смотря по быстрот$ 
р3Вки и по грузу, переправляемому на паром$. 

Понтоны связываются между собою связными брусьями, укладывае- 
мыми замками на крайня бортовыя ленты по одному въ носовыхъ и 
по два въ прочихъ полупонтонахъ; эти брусья привязываются штропами 
къ бортовымъ брускамъ; на связные брусья кладутся по срединВ пон- 
тоновъ и пролета иродольныя переводины, замками внизъ; они свя- 
зываются крестообразно штропами со связными брусьями, въ м$стахъ 
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ветрзчи ихъ; на нихъ настилаются настилочные брусья такъ, чтобъ 
подъ каждымъ рядомъ досокъ было по четыре бруса; они связываются 
со связными брусьями, по краямъ, штропами, пропущенными сквозь 
кольца этихъ брусьевъ. На настилочные брусья укладывается досчатая 
настилка, которая и пажилится—съ краевъ смычными брусьями, а по 
срединф пажилинами. 

Для установки перильныхь стоекъ, на выступающие концы про- 
дольныхъ брусъевъ укладываются съ каждой стороны парома по два 
лежня съ подвижными замками и привязываются къ нимъ штропами; 
вф гнфзда лежней вставляются ‘`перильныя стойки и продфвается пе- 
рильный каналъ съ трехъ сторонъ парома. Каждый паромъ снабжается 
двумя якорями съ канатами. 

На паромахъ можно переправлять пфхоту, кавалерлю и артиллерю 
тремя различными способами: на веслаль, по продольному канату 
и усттроивяя из5 парома самолеть. 

$ 80. Средства имВюпияся въ понтонномъ парк даютъ возмож- 
ность строить мосты сл$дующихъ разм$ровъ: 

По числу устоевь мостъ можетъ быть длиною въ 115 саженъ; 
но принимая во вниман1е необходимость устройства выводныхъ `паро- 
мовъ и оставлеюме въ запасъ двухъ полупонтоновъ, длина моста уко- 
рачивается до 101 сажени. 

Эта длина (101 сажень) понтоннаго моста, есть нормальная. 

По количеству настилки, при нормальной длинЪ моста и при 
нормальном числъ переводинъ (5-ти) на звЪно, остается въ запасЪ 
64 переводины; он употребляются: 1) или для увеличеня числа 
переводинъ на зв$но, при переправЪ осадной артиллер!и; 2) или для 
увеличения длины моста, до 128-ми сажень, при 5-ти переводинахт и 
при употреблени всфхъ настилочныхъ досокъ, если только есть воз- 
можность устроить 9-ть устоевъ, изъ матераловъ им$ющихпся подъ 
рукою; 3) или, наконецъ, для придан!я мосту еще большей длины, до 
146 сажень, при положени 4 переводинъ на зв$но и при употре- 


блени и т$хъ досокъ, которыя кладутся на дно понтоновъ, при 15 
постороннихъ устояхъ. 


Посторонне устои, вводимые въ направлеше моста (пилоты, суда и проч.) для 


увеличен1я длины его. должны быть приспособлены къ уклад на нихь парковыхъ смыч- 
выхъ брусьевъ. 


По числу козловыхз перекладинь можно одновременно установить 
З ковелъ; поэтому каждый понтонный паркъ можеть выдфлить отдЪ- 


= 


ленте для устройства моста черезъ оврагъ, шириною 22 сажени и глу- 
биною въ 1'/, сажени. 

Каждое отдлен!е парка имЪфетъ средства для устройства моста 
длиною 28 саж. Полупаркъ даетъ мость длиною 56 саж., наконець 
изъ 3 отдфленюмй парка можно устроить мость длиною 85 сажень. 

Непропорщональность длины моста. изь цфлаго парка съ длиною мостовъ изъ полу-' 
парка и отдленй, происходить оттого, что при мостахъ изт полупарка и отдфлешй не 
предполагается устроивать выводныхъ паромовъ, ни оставлять въ занасъ перекладинъ. 

По мосту при 5-ти переводинахъ на звфно могутъ переправляться 
вс$ роды войскъ и ихъ обозы, кромф осадной артиллери; при 4-хъ 
же переводинахъ на звЪно — тоже всф роды войскъ, кром$ тяжелыхъ 
повозокъ; ширина моста въ этомъ случаБ 7 футъ. 


При переправ$ осадной артиллери, козлы устанавливаются съ 
двойными ногами; понтоны связываются между с0бою канатами на- 
крестъ; на каждое звЗно кладется по 6-ти переводинъ. 


$ 81. Разводка понтонныхь мостовё.—Понтонные мосты можно 
разводить: 220 одному понтону, по течензю и противз теченая, 
паромами и поворотомз чльлазо моста, по теченю и противь 
зпеченая, и наконець по одному . понтону с5 припятванеме. 
Разводка моста производится къ тому берегу гдЪ стоятъ фуры. 


Вообще, когда течене рЪфки очень быстрое и когда вЪтеръ очень 
силенъ, или же, когда не требуется большой посп$шности, то всегда 
сл$дуеть производить разводку моста по одному понтону; при верхо- 
выхъ вфтрахь—по теченю, а при низовыхъ — противъ теченя. 


При небольшемъ же течеши р$ки, въ тихую погоду, можно раз- 
водить мостъ паромами и поворотомъ; при отступлеми же войскъ, 
когда непраятель угрожаетъ мосту, непремфнно нужно для большей 
поспфшности, разводить мостъ поворотомъ. 


При разводкЪ моста 120 одному понтюону, противъ течешя, люди 
назначенные къ разводЕкЪ моста, имя весла и багры, размфщаются въ 
понтоны; пажильщики развязываютъ пажилины на посл$днемъ звЪнЪ; 
затВмъ носильщики снимають доски, друше же— брусья, и уносятъ ихъ 
къ фурамъ, а пристань въ голов$ моста разбирается особымъ отдЪле- 
н1емъ, которое вмЪстф съ принадлежностями перевозится на противо- 
положный берегъ на якорной лодкЪ.— Люди въ понтонф, когда осво- 
бодится понтонъ,. передаютъ низовой якорный канатъ якорной коман- 
д, а сами поднимаются по верховому якорю, складывая канатъ въ 
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носовой части понтона; вытаскиваютъ якорь, а затБ5мъ кратчайшимъ 
путемъ идуть къ берегу. 

При разводкЪ моста по-понтонно по теченйю каждый понтонъ, по 
освобожден!и отъ настилки, отдаетъ буи (весло, лежень или брусъ 
привязанный къ якорному канату) верховаго и низоваго якорей, и 
. причаливаеть къ берегу. Отд$левте для снят1я пристани, по разборЕЪ 
посл дняго звфна въ голов моста и пристани, перевозится вмЪстф съ 
принадлежностями на якорной лодЕеЗ. 

При разведни моста, »аромами сначала разбирается пристань противо- 
положнаго берега и вс принадлежности складываются на ближайше 
къ пристани пролеты. Одновременно съ этимъ разбирается и другая 
пристань, принадлежности которой прямо относятся къ фурамъ. За- 
т$мъ отвязываются низовые якорные канаты и съ привязанными къ 
нимъ поплавками бросаются въ воду. Шотомъ весь мостъ разд$ляется 
на паромы, величина которыхъ зависитъ отъ скорости теченмя, на- 
правлен1е вЪтра и разстоян1я до м$8ста причаливан1я. 

Сперва разбираются соединительныя зв$нья между паромами, по 
томъ паромы, по очереди, поднимаются до верховой якорной лини, 
вытаскиваются якоря, причемъ середины якорныхъ канатовъ закрЪи- 
ляются за поперечные бруски, на случай надобности въ отдан!и 
якорей, для остановки парома. ЗатЗмь каждый паромъ спускается 
на веслахъ, по теченшю р$ки, къ берегу. 

Низовые якоря поднимаются на якорные лодки. 

Разводка моста паромами употребляется въ томъ случа, когда 
вслфдъ за разводкой, мость долженъ быть сплавленъ по течен1ю, или 
для перевода моста въ другое м$ето, или для разбора его вдали отъь 
м$ста наводки, куда заблаговременно отправлены фуры. 

При разводк$ понтоннаго моста 706в0ротомз, противз теченая, 
бухты оть легкихъ якорей перекладываются изъ понтоновъ на на- 
стилку, противъ середины пролета. Къ хвосту моста привязываются 
два помочные каната, какъ и при наводк$ поворотомъ, и свободные 
концы ихъ держатся людьми, выше пристани. 

За тЪмъ приносятъь двЪ бухты разводнаго каната, которые связы- 
ваются простою перевязкою и развертываются вдоль моста до сред- 
няго понтона въ мосту, гдЪ канатъ и кр$Зпится ‘за поперечный бру- 
сокъ понтона, а другой конецъ этого каната держится людьми на 
на берегу; потомъ привязываются буи къ низовымъ якорямъ, и КЪ 
верховымъ — если они тяжелые. На противоположномъ берегу разби- 


рается пристань, а на своемъ берегу —звЪфно настилки и брусьевъ, 
между понтономъ и козломъ. За т5мъ понтонеры плавно и безъ суеты 
выбирають якорные канаты, и когда мостъ дойдетьъ до якорной ли- 
ни, поднимають легк1е якоря и кладуть ихъ на настилку; при тя- 
желыхъ якоряхъ, канаты съ привязанными на нихъ поплавками вны- 
брасываютъ за борть —Велфдъ за поднятемъ якорей, сбрасывается 
въ воду и разводный канатъ; люди же на берегу, держание концы 
канатовъ. идуть по берегу и останавливаются съ помочнымъ канатомъ 
на верховой якорной линии, а съ разводнымъ канатомъ— въ разстоян1и отъ 
якорной лини равномъ половин длины моста, и выбирають его по 
мфрЪ того какъ мостъ будеть дБлать поворотъ при помощи веселъ_ 

Разводка моста поворотомь 70 течению, разнится отъ разводки 
противъ течен1я только тфмъ, что разводный канатъ укладывается на 
низовой сторон моста. 


При ускоренной разводки моста поворотомъ верховые и визовые якорные канаты 
съ поплавками отдаются съ моста, когда онъ будетъ отдфленъ оТЬ пристаней. 

Въ темныя ночи употребляется разводка по одному понтону с5 
припязиванлемь. Сначала снимаются перила до плавучихъь устоевъ, 
и настилка; разбирается пристань и козлы противоположнаго берега. 
Отвязываются якорные канаты. Снимается также настилка между ко- 
зламъ и понтономъ № 1, ближайшемъ къ берегу. ЗатБмъ понтонеры, 
приподнявъ концы переводинъ лежапшие на лежнЪ понтона № 1, при- 
тягиваютъ мость къ берегу; понтонъ же № 1, передавъ свои якорные 
канаты на слфдуюш!й за нимъ понтонъ № 2, выходить подъ брусьями 
вверхъ или внизъ; переводины же снимаются и уносятся. 

$ 82. Разборка козелё.—Козлы разбираются: с5 парома, или 
с5 среднязо полупонтона, или же опрокидыванемз. 

Паромъ, составленный соглаено $ 77, приводится къ разбираемому 
козлу; подъ перекладину козла подсовываются подъемные брусья, съ 
помощю которыхъ приподнимается козелъ; затфмъ вынувЪъ клинья 
приподнимаютъ ноги, чтобы концы ихъ были наравн® съ поверхност!ю 
воды. Въ такомъ вид паромъ съ козломъ причаливается къ берегу. 

При разборкВ козелъ со средняго полупонтона, понтонеры под- 
водятъ подъ перекладину козла полупонтонъ, выбиваютъ полуноги, 
снимаютъ цфпи съ головокъ, поднимають ноги козла, чтобы шпоры 
вышли изъ воды. 

При мелковод1и, когда нельзя подвести подъ козель полупонтона, 
козелъ разбирается опрокидыванемъ. Для этого предварительно свя- 
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зывають кольца козловой перекладины на низовомъ конц ея, съ 
Козловой цфпью, вспомогательнымъ канатомъ, а на верховомъ-—штро- 
помъ; два челов$ка, придерживая: одинъ—канать, а другой штропъ 
и одинъ челов$къ съ багромъ, становятся на низовомъ кра мостоваго 
устоя, смежнаго съ разбираемымъ козломъ. Зат$мъ носильщики уби- 
раютъ съ разбираемаго зв$на доски и три средне бруса, помопйю же 
оставшихся крайнихъ брусьевъ козелъ опрокидывается въ воду, а люди 
при помощи канатовъ и багра приводятъ его къ берегу. 

$ 83. Въ кавказской арии, для устройства мостовъ, имфются при 
1-мъ кавказскомъ саперномъ имени Его Императорскаго Высочества 
Николая Николаевича старшаго баталлонз, каучуковые понтоны, въ 
числ 24-хъ. 

Каучуковой понтонъ (фиг. 231) состоить изъ трехъ цилиндровъ 
(длина 21 фут. 2 д., даметрь 1 фут. 11 д.} и деревянной связи. 
Каждый цилиндръ склеенъ изъ 3-хъ парусинныхъ матерй, покры- 
тыхъ въ различной степени каучукомъ, или смЪфсью каучука съ гра- 
фитомъ, или растительнымъ углемъ; внутренняя матер1я покрытая 
слоемъ чистаго каучука, не пропускаетъ воздухъ; наружная не про- 
пускаетъь воду; а промежуточная — служитъ для придан1я большей 
прочности всей оболочк$ и для соединен1я наружной матери со вну- 
треннею. 

Важдый цилиндръ имЪфетъ внутри дв перегородки изъ каучуко- 
выхъ же матерй, и разд$ленъ такимъ образомъ на три’ отд$леня, на- 
полняемыл воздухомъ ручными м3зхами; въ случа поврежден1я одного 
изъ отдфлен1й цилиндра, въ остальныхъ сохраняется воздухъ. 

Деревянная связь состоитъ: изъ двухъ вальковъ (4, &) продфваемыхъ 
въ ушки, вклеенныя въ оконечности цилиндровъ; восьми соединитель- 
ныхъ вальковъ (6, 6...) съ утолщенемъ на одномъ конц, вд№ваемыхъ 
въ ушки, вдфланныя въ бока цилиндровъ; трехъ продольныхъ досокъ 
(с, с), лежащихь непосредственно вдоль верхнихъ частей цилиндровъ; 
трехъ поперечныхъ досокъ (4 4), лежащихь на продольныхъ и въ 
перпендикулярномъ къ нимъ положени; и перекладины (е), лежащей 
вдоль средняго цилиндра. Доски прикрфпляютъ къ цилиндрамь помощью 
веревокъ или ремней, пропускаемыхъ въ кольца, вдВланныя въ ци- 
линдры. Перекладину скрЪпляютъ съ досками болтами. 

Понтонъ изъ 3 цилиндровъ вЗсить 12 пуд. 30 фун., погружается 
въ воду отъ тяжести въ 285 пуд., и можеть быть собранъ и спущенъ 
на воду отд$лешемъ изъ 9 понтонеровъ въ 8 минуть. Настилка од- 
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ного пролета состоитъ: изъ 4-хъ смычныхъ брусьевъ, прикр$пляемыхъ 
въ понтону веревками, проходящими сквозь кольца на брусьяхъ и за- 
врёпляемыми за крючья перекладины; изъ 25-ти настилочныхъ ло- 
сокъ, 2-хъ пажилинъ и 2-хъ перильныхъ стоекъ. Помость имфеть 
прозздъ въ 8 фут. шириною. Настилка одного пролета вЪситъ 48 пуд. 
Ось моста относится отъ средины понтоновъ на 6 дюйм. къ низовымъ 
частямъ ихъ. 


Мостъ можеть быть наведенъ попонтонно и паромами. 


При разм$щени понтоновъ въ разстоян1и 25 фут. между ихъ сре- 
динами, по мосту могуть переправляться пЪхота, спфшенная кавалеря 
и легкая артиллерля. На небыстрыхъ р$фкахъ пролетъь можно дфлать 
менфе, и тогда мостъ можеть служить для переправы большихъ тяже- 
стей. На р$кахъ, имфющихъ слабое течене, каучуковые понтоны мо- 
гуть служить для переправы войскъ греблею, при чемъ каждый пон- 
тонъ поднимаеть 27 человфкъ; артиллершо, въ этомъ случаБ, можно 
переправить на паром изъ двухъ понтоновъ, подъемная сила которыхъ 
превышаеть 500 пуд. Понтоны перевозятся на фурахъ или на вьюкахъ. 
Для перевозки на фурахъ всБ три цилиндра понтона складываются 
плашмя въ юфтовый чехолъ, стягивасмый ремнями; по бокамъ чехла, 
прикрЗплены по два ушка, въ которыя продЪваются вальки, для пе- 
реноски чехла съ цилиндрами. Къ верхней части чехла пристегивается 
юфтовый же цилиндрическай чемоданъ, въ которомъ укладываютъ мел- 
в1я принадлежности понтона. При перевозкВ на вьюкахъ, каждый пон- 
тонъ составляеть два вьюка: одинъ съ цилиндрами и принадлежностями 
(вЗсъ его 5 п. 30 ф.), а другой съ деревянною связью (3 продоль- 
ныхъ, 3 поперечныхт доски, перекладина и 2 весла, (вЪсъ ихъ 6 пуд. 
30 фун.). Цилиндры свертываютъ въ трубки и привязываютъ въ чехл$ 
одинъ поллЪ другого, такъ чтобы среднй цилиндръ приходился вдоль 
верхней доски, придфлываемой къ сфдлу, а два крайше цилиндра— 
по бокамъ сБдла; подъ среднимъ цилиндромъ пристегиваютъ къ чехлу 
чемоданъ съ принадлежностями. Деревянную связь понтона, для вьюч- 
ной перевозки, зам$няютъ складными досками на желЁзныхъ шарни- 
рахъ и связною перекладиной на болтЪ. 


$ 84. Якорь; составныя части ею (фиг. 232).— Якорь обык- 
новеннаго устройства состоитъ: изъ веретена или стебля, развилины 
о 96вух5 лапахз и штова, равнаго по длинЪ веретену и перпендику- 


лярнаго къ плоскости, составляемой лапами. Па оконечности веретена 
8* 


= е== 


находится кольцо или ымз, къ которому привязывается якорный ка- 
натъ, якорнымъ узломъ ($ 72). 


Плавуче упоры мостовъ удерживаются на м$ЪстВ и въ должномъ 
направленци помощю верховыхъ и низовыхъ якорей. 


Верховые якоря препятствуютъ течен!ю сносить упоры, низовые же 
якоря удерживаютъ мость оть дЪйстя низоваго вфтра и волнъ. 


Обыкновенно, съ верховой стороны закидывается большее число 
якорей, ч$мъ съ низовой. Число верховыхъ якорей опред$ляется въ 
зависимости отъ скорости теченйя р$ки и отъ величины площади, от- 
нимаемой устоями отъ живаго сЗченя рЪки. Если течене быстрое и 
площадь отнимаемая устоями отъ живаго сБченя р$ки значительна, то 
каждый устой долженъ. быть привязанъ къ якорному канату; при обык- 
новенномъ же течени привязывають канаты черезъ два или три упора. 


Низовые же якоря закидываются чрезъ ‘три или четыре упора и 
канаты ихъ привязываются только къ т$мъ упорамъ, которые удержи- 
ваются верховыми якорями. 


Якоря закидываются съ ипонтона или съ лодки; дЪйстве это называетсл отдачею 
якоря. 


Часть каната, развернутая изъ бухты, но не натлнутая, называется слабиною; тра- 
вить капатъ-—выпустить въ воду часть слабины; выбирать канатъ— обратное дВйстве. 
При выбирайи каната слфдуеть тотчасъь свертывать его въ бухту, для предупрежден!я 
запутываня. 

Якорь забраль, т. е. зацЗпилъ за дно рЪки лапамн. 

Якорь ползеть, т. е. скользить по дну р3ки 

$ 85. Услойя, которымз долженз удовлетворять хорошо за- 

кинутый якорь.—При наводкЪ моста на быстрыхъ р®кахъ закиды- 
ванде якорей считается дЪйстыемъ весьма важнымъ, потому что съ 
помощю якорей окончательно устанавливаются плавуч1е упоры въ свои 
мета и съ помопйю ихъ, мость въ состоянии сопротивляться дЪйств!ю 
течен1я. Мость, котораго якоря закинуты дурно, оказываетъ столь ма- 
лую устойчивость, что при переправ$ черезъ него тяжестей, мость мо- 
жеть быть разорванъ, или якоря сойдуть съ своего мЪ$ста, или лопнуть 
канаты, при неправильномъ направлени ихъ. Въ моментъ переправы 
плавуч1е упоры наиболБе углубляются и слБдовательно наиболЪе под- 
вергаются дЪйстю течешя, вел$дстве чего якорные канаты, сильно 
натягиваясь, оказываютъ наибольшее сопротивлене; если же это со- 
противлеше не въ состоян!и преодол$ть силы его возбуждающей, то 
мость неминуемо долженъ быть разорванъ и снесенъ теченемъ. 
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Полагается, что якорь хорошо закинутъ: 

1) Если одна изъ его лапъ углубилась въ дно р%ки. 

2) Если якорный канатъ дЪйствуетъь на якорь въ направлен!и по- 
чти горизонтальномъ. 

3) Когда канатъь идетъ по направленио течен1я. 

Узлублене лапы якоря вз землю.— При закидывави якоря са- 
мая тяжелая часть его, т. е. развилина падаетъь первая на дно рЁки 
и почти одновременно штокъ упирается въ дно своимъ концомъ. Если 
бы при такомъ положении якоря сила дЪйствовала на рымъ по напра- 
влен1ю веретена, то якорь скользиль бы по дну рЪки; если же бы 
сила дЪйствовала съ низу въ верхъ, то якорь былъ бы поднятъ; но 
если сила дЪйствуетъ на рымъ сверху внизъ, и то не въ веэтикальной 
плоскости, образуемой веретеномъ и штокомъ, то послВдн!й падаетъ 
на дно р$ки всею своею длиною и одна изъ лапъ якоря углубится въ 
землю. Это посл$днее дЪйств!е производится скручивающею силою якор- 
наго каната, когда онъ имфетъ надлежащую длину. 

Опыты, произведенные въ 1824 г. на Рейнф, близь Страсбурга, подтверждають эту 
теор!ю; на песчаной отмели, находившейся на 15 ф. наже настилки моста на свалхъ 
и въ 28 саженяхь отъ моста, поставленъ `былъ на развилину якорь, въ 4 пуда взсомъ, и 
отъ него быть ипроведенъ лкорный капатъ къ вороту, установленному на мосту; какъ толь- 
Бо Бканатъ при дВИстви ца цего воротомъ оказалъ незначительное напряжеше па рымъ, 
якорь опрокинулся и одна изъ его лаиъ углубилась въ иесчаную отмель по самую разви- 
лину. Прододжая тянуть канатъ, якорь подвигался, оставлля за собою борозду въ пескЪ 
и только на разстоянш 18-ти ф. оть моста лапа его вышла изъ земли и якорь сталъ па 
развилину. 

Опытъ повторяли нёсколько разъ, располагая якорь различнымъ образомъ, н на мень - 
ШИХЪ разстоян1яхъ отъ моста; всегда подучали одинъ и тоть же результатъ, до тВхъ 
поръ, пока не уменьшили разстоян!я до моста отъ мЪста закидывашял якоря до 30 футь, 
въ этомъ разстояни якорь тащился по песку, не углубляясь въ грунтъ. 

Изъ опытовъ заключили, что въ какомъ бы положении ни дошелъ 
до дна якорь, онъ углубится одною изъ своихъ лапъ въ грунтъ земли, 
если только изъ лодки, закидывающей якорь, будутъ тащить канатъ, 
и когда она будетъ удалена оть якоря, по горизонтальному разетоя- 
ню, по крайней мЗр$ въ два раза больше противъ глубины р$ки. 

Въ нашихъ понтонныхъ паркахъ введены якоря съ двумя поворот- 
ными лапами, или такъ-называемые вертлюжные (фиг. 197) безъ 
штока. Они состоять изъ стебля или веретена (а) и изъ развилины 
(6) съ лапами (сс); въ оконечности веретена рымъ (4) для привязы- 
ван1я якорнаго каната; въ другой же оконечности веретена, называе- 
мой базикою, гдЪ находятся лапы, продфто башковое кольцо (е), къ 
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которому привязывается поплавокъ (тамбуй). ’Гамбуй служить для ука- 
зан1я м%фста закидки якоря, въ случа обрыва якорнаго каната. При 
наводкф понтоновъ привязывается къ башковому кольцу и къ канату 
якорному—штропъ. Штропъ долженъ висфть свободно и служить для 
боле удобнаго подниман1я якоря. 

Развилина изъ двухъ вЪтвей обращается на оси, пропущенной въ 
отверст1е стебля. На ось насажены по об стороны стебля дв желЪз- 
ныя полосы (777и, чиксы), стянутыя жел$зными болтами. Чиксы слу- 
жатъ для возвышен1я корня развилины и для образован!я, велфдстве 
этого, вЪЗтвями ея остраго угла съ горизонтомъ земли. Болты, связы- 
ваюцще чиксы, ограничиваютъ уголъ отклонен1я развилины отъ стебла 
до 60 градусовъ. 

Наименьций вЪсъ якоря 2 пуда 10 фунт.; для удержан!я же мосто- 
выхъ устоевъ на рфкахъ быстрыхъ употребляются якоря до 5 пуд. вБсомъ. 

Если якорь лежитъ на землЪ, опираясь съ одной стороны на кон- 
цы чиксь, а съ другой—на верхвйй конецъ стебля, то острые концы 
лапъ должны упираться въ землю, а вфтви развилины составлять съ 
горизонтомъ земли уголъ, не болфе 25 град. Если верхнйй конець 
стебля приподнять немного и потащить якорь впередъ, то острые 
концы лапъ упрутся въ землю и тмъ съ большею силой будуть въ 
нее врЪзываться, ч$мъ менфе будеть уголъ, составляемый стеблемъ съ 
горизонтомъ. Наивыгоднфйний пред$лъ этого угла 15 град. Если якорь 
взять за рымъ и приподнять его такъ, чтобы башковое кольцо не ка- 
салось земли и потомъ его бросить, то якорь, упавъ на чиксы разви- 
лины при дЪйстви якорнаго каната, упрется лапами своими въ землю; 
воть причины, почему при вертлюжныхъ якоряхъ и н$ть надобности 
въ штокъ. 

Узол5 составляемый канатом с5 юризонтом5 воды. Напря- 
жене, оказываемое якорнымъ канатомъ на переднюю часть пловучаго 
упора заставляетъ эту часть бол$е углубляться въ воду, чБмъ заднюю, 
отъ чего теряется устойчивость моста; для уничтожен1я этого полагается 
необходимымъ, чтобъ якорный канатъ дЪйствовалъ на устои почти въ 
направяен1и горизонтальномъ, вслфдетв!е чего канатъ долженъ состав- 
лять съ дномъ р$фки или съ горизонтомъ воды весьма малый уголъ; ве- 
личина этого угла, очевидно, будетъ зависВть отъ длины каната. Изъ 
опытовъ убфдились, что канатъ, длиною въ 10 разъ больше глубины 
р$ки, удовлетворяеть этимъ усломямъ и составляетъ съ поверхностю 
воды уголъ въ 5°, 45'. 
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Направление якорнало каната.— Что касается до того условя, 
что якорные канаты должны находиться въ направлении теченя, то 
его должно выполнять потому, что канатъ, составляющий уголъ съ на- 
правлешемъ течен1я, понуждаетъ пловуч1е упоры выйти изъ своего м$-` 
ста; течене же, дЪйствуя на канатъ безпрерывно, приводить упоръ 
въ движеше, отъ чего увеличивается напряженше каната, а слФдова- 
тельно и дЪйстве его на якорь и переднюю часть упора. Вром? этого, 
безпрерывное тренше каната о переднюю часть упора заставляетъ пор- 
титься канатъ, что влечетъ за собою частую перем$ну якорныхъ ка- 
натовъ. 

Если якоря значительно различаются между собою въ размЪ$рахъ, 
то болыше изъ нихъ закидываются для т5хъ судовъ, которыя распо- 
ложены въ тальвегф, или которыя по своей форм представляють наи- 
большее сопротивлене теченю, и если одного якоря недостаточно, 
то закидываютъ одинъ или два якоря гуськомъ, привязанные къ од- 
ному канату (фиг. 233), или каждый якорь къ отдфльному каналу. 

< 86. Замънене якорей.—-При иловатомъ и песчаномъ днЪ, въ 
которое уходитъ якорь, или въ скалистомъ днЪ, за которое якорь не 
можеть захватить, или, наконецъ, при недостаткБ якорей замЪняютъь 
ихъ сл5дующими способами: 

При слабомъ теченши р$фки и при широтф ея не боле 50 саж., 
можно съ верховой стороны, съ одного берега на другой, протянуть 
толстый канатъ и привязать къ нему устои моста (фиг. 234). Хорошо 
натянуть канать поперегь рЪки весьма трудно и притомъ замфчено, 
что кр$ико натянутый канатъ находится въ самомъ невыгодномъ по- 
ложен!и, относительно сопротивлен!я силы, дЪйствующей перпендику- 
лярно къ нему; поэтому канатъ этотъ натягивается слабо и поддержи- 
вается на поверхности воды легкими пловучими т$лами. ДЪйстве, ока- 
зываемое устоями на этотъ канатъ, заставить его принять видъ вере- 
вочнаго многоугольника, сопротивленше котораго будетъ тфмъ болфе, 
чЪ$мъ боле стрЗлка его кривизны. 

Иногда ограничиваются тЪмъ, что привязываютъ канаты, удержи- 
вающ!е устои, къ кольямъ, вбитымъ на обоихъ берегахъ. Колья эти 
вбиваются по возможности на дальнее разстояне оть береговыхъ леж- 
ней, дабы уменьшить уголъ, составляемый канатомъ съ теченемъ (фиг. 
235). Однако этотъ способъь укрфплен1я устоевъ требуеть канатовъ зна- 
чительной длины, которые не всегда можно достать. Поэтому устои 
иногда удерживаются въ своихъ м5стахъ канатами меньшей длины, при- 


— 120 — 


вязывая ихъ одни къ другимъ; такимъ образомъ (фиг. 236), канатъ 
перваго судна привязывается къ колу, вбитому на берегу; канатъ вто- 
раго судна къ канату перваго и т. д. до средины моста; вторая по- 
ловина судовъ такимъ же образомъ привязывается къ канату судна, 
ближайшаго къ берегу. 


Такъ, во время революцщонныхъ войнъ, французы укр%пляли суда моста на р. Адижъ, 
близъ Усолннго, гдё рфка имфла 42 саж. широты, а дно р%ки на этомъ мфстВ совер- 
шенно скалисто. 

Устойчивость моста будетъ зависфть ‘отъ сопротивлен1я, оказывае- 
маго кольями, къ которымъ привязываются канаты; поэтому колья дол- 
жны быть достаточной толщины и глубоко вбиты въ землю. Если 
одного кола недостаточно, то вбиваютъ два или три кола въ разстоя- 
ни 4 или боле футь одинъ оть другаго и къ каждому привязы- 
ваютъ канатъ. 

ВыЪсто кольевъ, вбиваемыхъ на берегу, можно употреблять якоря, 
углубляя одну изъ его лапъ въ землю такъ, чтобы веретено лежало 
по направлению каната, и вбивая передъ штокомъ н$сколько кольевь. 

Въ твердомъ, скалистомъ и совершенно слабомъ грунтахъ, по не- 
возможности вбивать колья, употребляютъ одинъ изъ слБдующихъ спо- 
собовъ (фиг. 237): въ нарочно вырытый ровикъ кладется брусъ, длиною 
около 6-ти футъ, который обвязывается канатомъ съ петлей; брусъ этотъ 
кладется въ перпендикулярномъ направлени къ дЪйстыю якорнаго 
каната; на брусъ накладываются, въ перпендикулярномъ направлени 
къ нему, друге брусья, которые и покрываются досками. На обра- 
зовави!йся такимъ образомъ помостъ наваливаютъ камни, соблюдая, 
чтобы свободный конецъь петли выходилъ въ наружу; къ петл$ при- 
вязываютъ якорный канатъ. Если свойство грунта не позволяеть’ вы- 
рыть ровика, то такого рода помость устроивается на поверхности 
земли. 

Въ скалистыхь берегахъ, для привязываня каната, вдЪлыва- 
ютъ кольца (фиг. 238); для чего  выдалбливается въ  скалБ 
гнфздо, котораго поперечный разр$зъ представляеть трапешю; въ 
него вставляють три желЪзныхъ клина; сначала ставятъ два боко- 
выхъ, & потомъ вколачиваютъ средн!й клинъ между ними; наконецъь 
пропускаютъ болтъ, проходящ сквозь скобу и всБ три клина. 

Если широта р$ки превосходить 50 саж., то укр5плеше устоевъ 
моста къ канатамъ, перетянутымъ съ одного берега на другой, нена- 
дежно и затруднительно. Въ этомъ случа болыше камни, въ кото- 
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рые вдланы кольца, могутъь зам$нить якоря; однакожъ кольца, вдЪ- 
ланныя такимъ образомъ, не иначе можно вынуть, какъ поднявъ ка- 
мень изъ воды, что сопряжено съ большимъ затруднешемъ, если ка- 
мень тяжелъ и спущенъ на большую глубину. Поэтому (фиг. 239) 
въ гнзздо камня вставляется призматическаго вида клинъ, находя- 
ш1йся въ соединени съ кольпомъ; потомъ съ .боковъ этого клина 
вколачиваются двз ‘полосы съ проушинами у верхнихъ концовъ; въ 
эти проушины проходитъ веревка или цфпь, для выдергиван1я полосъ; 
такимъ образомъ освободится средняя часть и не нужно будетъ под- 
нимать камня. Въ случаЪ недостатка большихъ камней, можно свя- 
зывать два камня цфпями или ванатами. 

Вы$сто якорей можно употреблять корзины въ видф груши (фиг. 
240) или отр$знаго конуса (фиг. 241), наполненныя камнями или 
глиною, плотно утрамбованною. Разм$ры корзинъ зависятъь отъ силы, 
которой он должны сопротивляться, и плотности матер1ала ихъ на- 
полняющаго. Воническля корзины плетутся какъ туры; въ н$которомъ 
разстоян1и отъ верхняго основан1я въ нихъ оставляется отверст1е для 
окончательнаго наполненя корзины. Сквозь корзину проходить дерево, 
котораго толстый конецъ прикр5пляется къ нижнему основаню по- 
средствомъ корней дерева, или помощю бруска, входящаго въ отвер- 
сте, сдфланное въ дерев5 и укр$пленнаго накрестъ кольями; къ тон- 
кому концу дерева придлывается скобка или кольцо для привязыва- 
н1я ваната; дерево должно имфть въ корн не менфе 6-ти дюйм. тол- 
щины и если можно, такую длину, чтобы верхй конецъ доходилъ 
до поверхности воды, для того чтобъ при закинутой уже корзинЪ 
можно было или перемЪнить или вовсе отнять канатъ. Чтобы легче 
доставить корзины къ м$сту закидыван1я, приносять ихъ не совсБмъ 
доплетенными, мало наполненными или даже пустыми, на лодки или 
паромы; помЪстивъ корзины на паром$ въ томъ положени, въ кото- 
ромъ ихъ должно спустить въ рЪку, потомъ уже дополняютъ камень- 
ями и смыкаютъ вверху заплетешемъ послЗднихъ вЗнцовъ. 


При наведении моста при ШаченцВ черезъь р№ку По въ 1814 г. (въ походё Австр!й- 
цевъь противъ Наполеоновой арии, подъ предводительствомь Мюрата), Австрйцы упо- 
требляли вмфсто якорей круглыя корзины, сплетенныя около сваи мм%$ющей 10 дюймовъ 
толщины и отъ 15 до. 18 фут. длины; колья были утверждены ва ‘/з отъ нижняго 
основан!л сваи и были сдФланы изъ гибкихъ, но толстыхъ сучьевъ; ребра ихъ были оплетены 
на подоб1е туровъ. Внизу свая была снабжена башмакомъ, а вверху было надёто на, нее. 
кольцо (бугель), подъ которымъ находилась дыра для проведен!л канати или цфии (фиг. 240) 
Корзина наполнялась, по мЗрЗ сплетен, камнями и виВщала въ себЪ 1/4 куб. саж. 


об 


Каждая корзина закидывалась съ двухъ лодокъ, соединенныхь можду собою поперечны- 
ми брусьями. 


Якоря можно также замЗнять колесами. Изъ одного колеса якорь 
составляется такимъ образомъ (фиг. 242); снимаютъь съ него шину и 
косяки и къ концамъ каждой спицы прид$лывается треугольная остро- 
конечная дощечка. Чрезъ ступицу колеса пропускаютъ жердь, замЪ- 
няющую веретено якоря; къ этой жерди и къ каждой спиц при- 
кр5пляютъ бруски, служапие подпорками веретена и образующле вм$- 
стилище для камней. Два колеса, точно такимъ образомъ устроенныя 
и набитыя на концы одной жерди, еще лучше замфняютъ якорь (фиг. 
243); въ этомъ случа каменья укладывають около веретена и удер- 
живаются брусками прикр$пленными во кругъ ступипы. 

Употребляются иногда дубовые якоря, такъ называемые, рыбачц- 
ке (фиг. 244). Якоря этичсоставляются изъ двухъ дугообразныхъ 
деревянныхъ частей, которыя скр$плены подъ прямымъ угломъ между 
собою; четыре деревянные бруска плотно запущены однимъ концомъ 
въ перекрестныя дуги, а другимъ соединены между собою петлею 
или желфзнымъ кольцомъ. 

Якорь можно составить изъ двухъ мотыгъ или кирокъ, употреб- 
ляемыхъ въ каменоломняхъ. Борона, у которой зубцы длинные, на- 
груженная камнями, весьма хорошо замфняетъ якорь въ иловатомъ 
грунтБ. 

Вообще надо замЪтить, что всзхъ средствъ, служащихъ къ удер- 
жан!ю устоевъ, перечислить нельзя и на см$тливость офицера устрои- 
вающаго мостъ, предоставляется избрать тотъ или другой способъ. По- 
этому всегда должно съ тщательностю изслЪдовать свойство дна рЪки 
и избрать наилучиий способъ удерживан1я плавучихъ устоевъ отъ на- 
пора воды, въ противномъ случа нельзя ручаться за усп$хъ пред- 
прятя. 

Въ 1799 г. Эрцъ-герцогь Карлъ приказалъ навести два моста на судахъ чрезъ р5ку 
Ааръ, близь м8стечка Деттингена. Паводка моста хотя и производима была въ течени 


ц$лыхъь сутокь, но не была выполнепа; дно рзки было скалистое и лкоря ие могли 
удерживать судовт. 


1У. Сохранене мостовъ. 


$ 87. Мосты могутъ повреждаться отъ самой переправы войскъ, отъ 
измфнен!й горизонта воды, отъ непогодъ, наконецъ, для разорван1я 
моста непрятель нарочно можетъ по теченйю спускать плавуч1е пред- 
меты. Поэтому сохранене мостовъ ввфряется особому отряду, преиму- 
щественно изъ понтонеровъ. 

Отъ отряда отдЪляются небольше караулы (до 10 человЁкъ) къ 
каждой пристани; на каждый пловучй упоръ назначается по одному 
рядовому, а во время переправы по два. Они обязаны наблюдать за 
порядкомъ переправы, исправлять поврежден1я, натягивать или ослаб- 
лять якорные канаты, выкачивать воду изъ судовъ и проч. 

$ 88. Порядок, соблюдаемый при переправъ по военнымз мо- 
стамз. —Чтобы излишнимь грузомь и сильною качкою не затопить 
моста, во время переправы соблюдается: 

1) ПБхота должна переправляться по мосту походнымъ шагомъ, 
не въ ногу, отдфленями не болВе 4-хъ рядовъ, оставляя между ба- 
таллонами дистанши не мене 60 шаговъ. 

2) Кавалерля должна сифшиваться и вести лошадей подъ уздцы, 
идя по два въ рядъ, имя между эскадронами около 60 шаговъ ди- 
станщи. 

3) При переправ$ артиллерми, вс Фздовые съ уносовъ сиф$ши- 
ваются; остаются верхомъ только люди сидяще на `дышловыхъ лоша- 
дяхъ, для лучшаго управлен1я ими. Оруйная же прислуга, какъ пЪ- 
шая, такъ и сифшенная конная съ лошадьми, должна идти въ н$- 
сколькихъ шагахъ позади своихъ орудй. Разстоян1е между орудями, 
считая отъ конца дула одного до переднихъ уносныхь лошадей сл*- 
дующаго за нимъ оруд1я, должно быть не менфе 25 шаговъ. При- 
переправЪ осадной артиллер1и, болфе одного оруд1я на мосту не долж- 
но находиться. 

+) При переправ$ обоза фурлейты съ лошадей не слфзаютъ, но 
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проч1е люди, кром$ больныхъ, не должны оставаться на повозкахъ. 
Въ повозкахъ не слфдуетъ допускать болЪе двухъ лошадей, запряжен- 
ныхъ вт рядъ. 

5) Войска, оруля и обозы, отнюдь не должны на мосту ветрЪ- 
чаться, ни даже останавливаться безъ крайней необходимости. 

6) Для соблюден1я равновфея въ плавучихъ мостахъ. при быст- 
ромъ течени рфки, вс тяжести должны слфдовать ближе въ низовой 
сторон$; при сильномъ же вЪтрЪ переходить ближе къ подвфтренной 
сторонЪ. 

1) Когда будетъ замфчена опасность или случатся каюя либо по- 
врежденя на мосту, тотчасъ должно остановить переправу до оконча- 
н1я исправленй. 

Рогатый скотъ переправляется съ одного берега р$ки на другой 
или въ бродъ, или вплавь, ниже моста, и только за неим$шемъ бро- 
довъ или при сильномъ течени р%фки, когда невозможно переправить 
скотъ вплавь, переводятъ его по мосту, но не иначе вакъ пуская по 
двЪ головы вмБстБ; при этомъ слЗдуетъ стада останавливать въ зна- 
чительномъ астояши отъ пристани. 

$ 88. Въ случа прибыли воды, травять мало по малу якорные 
канаты, чтобъ мость свободно возвышался; тогда же поднимають по- 
степенно и пристани. Если вода начинаеть выходить изъ береговъ, и 
н$фть ни судовъ, ни понтоновъ, ни даже лЪсу для плотовъ или ко- 
зелъ, чтобъ устроить дополнительную часть моста, то лучше развести 
мость и т5мъ спасти его отъ совершеннаго разрушеня. 

На р$фкахъ широкихъ и подверженныхъ дЪйствю верховыхъ и 
низовыхъ 675тров5 должно увеличивать число верховыкъ и низовыхъ 
якорей и натягивать продольные канаты. Если волны заливаютъ суда, 
и откачиван!е черпаками или насосами оказывается недостаточнымъ, 
тогда мость разводятъ. 

Отз льда, канаты якорные перетираются, а потому сл$дуетъ ихъ, 
въ м5стахъ прикосновен!я со льдомъ, обматывать шнурками, коноплей 
и проч. или замфнить цфпями; для той же ц$ли борты судовъ уси- 
ливаютъь обшивкою изъ досокъ. 

При образован1и льда около плавучихъ упоровъ должно разбивать 
ледъ; а при вскрыт1и р$къ, мосты на пловучихъ упорахъ всегда должны 
быть разведены. | 

$ 89. Надо принять м$ры и на тотъ случай, еслибы непрятель 
вознамфрился разорвать мостъ, спуская по рЗЕЪ разные плавуче пред- 
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меты. М$ры осторожности состоятъ въ устройствЪ бонё, эстакадь и 
въ учреждени наблюдательныхь постове. 

а) Бонъ (фиг. 245) составляется изъ непрерывнаго ряда связанныхъ 
между собою цфпями или канатами бревенъ. Каждое зв$но бона со- 
ставляется, смотря по скорости течен!я, изъ одного, двухъ или трехъ 
бревенъ, именно: при скорости течетя не болВе 3 футъь въ секунду— 
изъ одного бревна около 6-ти вершковъ толщиною; при скорости отъ 
31/з до 41/» футъ въ секунду— изъ двухъ, а при большей еще скорости 
изъ трехъ бревенъ. Боны перес$каютъ рфку косвенно (фиг. 246), или 
составляютъ исходящ1й уголъ, для ослаблен!я удара плывущихъ тЪлЪ 
и для отведенмя ихъ къ берегу; поэтому боны протягиваются черезъ 
р$ку т5мъ косвеннфе, ч$мъ быстрЪе течеше. Чтобы легче было отвести 
тзла, прибиваемыя теченемъ къ берегу. оконечность бона, ближайшая 
къ мосту, должна находиться у того берега, гдБ течене слабЪе. 

Бонъ концами своими упирается въ берега, гд$ прикр$пляють его 
КЪ сваямъ—канатами; звЪнья же, ближайпия къ средин$, удерживаются 
на мЪст$ якорями. Чтобы не препятствовать судоходству по р$кЪ, въ 
бонахъ д$лаются выводныя части, противъ выводныхъ паромовъ моста. 

6) Эстакады бываютъ неподвижныя и см шанныя; первыя дЗлаются 
изъ ряда свай, вбитыхъ въ дно р$5ки до отказа, въ такомъ же направ- 
лени какъ и боны; верхне концы свай ср$зываются до горизонта 
воды и на нихь насаживаютъ продольный брусъ (фиг. 247); вторыя 
тоже состоять изъ свай, вбитыхъ въ дно р$5ки и соединенныхъ на по- 
верхности воды канатами, или плавающими бревнами, привязанными 
къ сваямъ съ верховой стороны (фиг. 248). Эстакады представляютъ 
большее сопротивлене нежели боны, но устройство ихъ труднфе, по 
причин необходимости забивать сваи. 

Боны и эстакады располагаются т$мъ дальше отъ мостовъ чЪмъь 
быстр$е течеше, потому что нужно имфть достаточно времени для раз- 
веденя моста, въ случа невозможности задержать плывущее т$ло, 
прорвавшее эти загражденая. Поэтому обыкновенно боны или или эста- 
кады располагаютъ на разстоян1и до 500 с. выше мостовъ, на такихъ 
мЪстахъ, гдЪ р$ка раздфляется на н5сколько острововъ. Чтобы умень- 
шить силу удара тьлъ, полезно протянуть передъ бономъ или эстакадою 
одинъ или нфсколько канатовъ, поддерживаемыхъ на водф поплавками. 

в) КромЪ бонъ и эстакадъ, учреждаются наблюдательные послы 
для задержан1я плывущихъ предметовъ, спущенныхь непрятелемъ по 
рёкЪ. Наблюдательные посты ставятся оть 200 до 300 саж. отъ бонь, 
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на такихъ м$естахъ, съ которыхъ можно видФть р$ку на большое про- 
тяжеше, и тфмъ далфе оть боновъ, ч$мь шире р$5ка и чЪмъ больше 
скорость теченя. Острова представляютъ самыя удобныя м$ста для по- 
м$щен1я постовъ. 

Въ туманную погоду и въ ночное время по широт р$Ъки разстав- 
ляются лодки въ такомъ разстояни другъ отъ друга, чтобы между ними 
не могло пройти какое нибудь т$ло, не бывь замЪченнымъ людьми на 
нихъ находящимися. 

Наблюдательные посты снабжаются лодками, якорями, канатами и 
баграми, чтобъ перехватывать плывущ1я т%ла и отводить ихъ къ берегу. 

Въ случа опасности, которую наблюдательные посты отвратить не 
могутъ, они тотчасъь даютъ знать объ этомъ мостовой команд выстрзЗ- 
ломъ или сигнальною ракетою, чтобъ она открыла выводные паромы, 
для пропуска плывущихъ тфлЪ. 

Во время постройки мостовъ, бонъ и эстакадъ посылаются отряды 
войскъ къ верховью рЪки для изслЁдован!я и уничтоженя плотовъ, 
паромовъ, судовъ и другихъ предметовъ, которые могли бы быть упо- 
треблены непрлятелемъ для поврежден!я моста. 


У. Разрушене мостовъ. 


$ 90. Для задержаня наступающаго неприятеля, или для замедле- 
ня его въ пресл$дован1и, отступающя войска разрушаютъ за собою 
всф временные и постоянные мосты. 

1) У ялавучить мостовз разбираютъ настилку, перерубають глав- 
ныя скрзплен1я, продольные и якорные канаты, если можно, разводятъ 
мостъ поворотомъ; бревна плотовъ раздфляють и спускають по течен!ю, 
суда затопляютъ, просверливъ или прорубивъ ихъ днища. 

2) Деревянные мосты можно сжечь, разложивъ по настилкЪ 
костры изъ легко возгараемыхъ матераловъ; можно также сухими осмо- 
ленными фашинами обложить подпоры и, обмазавъ ихъ и настилку смо- 
лой, зажечь вдругъ въ н$еколькихъ м$стахъ; огонь мгновенно распро- 
странится по всему мосту и истребитъ его до основания. 


Чтобы отнять у непрятеля возможность потушить цожаръ, располагаютъ на на- 
стилк$ гранаты, которыя взрывомъ своимъ могутъ поражать наступающаго непр1ятеля. 


КромБ того, деревянные мосты (на сваяхъ, на козлахъ и плотовые 
мосты) можно разрушать порохомъ. Для этой цфли порохъ заключается 
въ осмоленные боченки или ящики, которые подвЪшиваются подъ на- 
садку козла, насадку свайнаго устоя п подъ плотъ, фута на три ниже. 
Боченокъ, виБщаюцщий въ себЪ оть 60 до 80 фунтовъ пороха, подв$- 
шенный къ насадкБ свай, или къ перекладинЪ козла, въ состояни 
обрушить два пролета. 

Въ мостахъ на судахъ заряды могуть быть расположены внутри 
судовъ, подъ срединою настилки; а въ большихъ судахъ еще и въ 
кормовой и въ носовой части. 

Если порохъ располагается на поверхности моста, то боченки его 
заключающие, прикрываются дернинами или м$фшками съ землею, чтобы 
все его дЪйствые обратить на мостъ. 

3) Ааменные мосты разрушаются исключительно порохомъ, при- 
чемъ можно прервать сообщен1е, обрушая быкъ и съ нимъ двЪ арки, 
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или же опрокидывая одну только арку. Въ первомъ случаЪ получается 
большое отверст1е, но для этого необходимо выдфлывать въ толщ быка 
каморы для зарядовъ, на что требуется много времени и знающихъ 
свое дД$Зло рабочихъ, а потому въ военное время обыкновенно до- 
вольствуются разрушенемъ одной или нЪФсколькихъ арокъ моста. Для 
этого надъ замковымъ камнемъ свода, во всю ширину моста, выдЪлы- 
ваютъ въ полотн$ его поперечную борозду (шириною около 1 фута), 
до верхней дуги свода (фиг. 2+9); въ эту борозду насыпаютъ опредф- 
ленное количество пороха, покрываютъ его досками и засыпаютъ землею, 
чтобъ обратить дфйстве пороха преимущественно на сводъ. 
Для опредфлен!я величины заряда при подорвав!и мостовыхъ, арокъ можно руко- 

водствовахться слЗдующимъ: 

При толстотВ арки вь 1, 11/2, 2, 2!» 3, 312 и 4 фута 

величина заряда на 

каждые 6 футь длины 

борозды, будетъ: 30, 40, 70, 108, 157, 213 и 380 фунтов. 

Можно также опрокинуть арку, располагая боченки пороха подъ 

самымъ ключемъ свода. Взрывомъ изв$стнаго количества пороха вы- 
брасывается замковый и ближайшие къ нему камни, причемъ друше 
камни свода, будучи потрясены, падаютъ по собственной своей тяжести. 


О разрушени каменныхъ мостовъ, см. подрывныя мины вь минномъ искусствё. 


$ 91. Мосты, охраняемые непраятелемъ, можно разрушать спуская 
по теченю р$ки плоты, брандеры и адскля машины. 

Плотьы составляются изъ двухъ рядовъ бревенъ, широтою больше, 
нежели длина пролета моста; на нихъ утверждаются стойки такой вы- 
соты, чтобъ плоть не могь проплыть подъ мостомъ. Ударомъ плота 
можетъ быть разрушенъ мость и ч$мъ быстр$е р$ка, т6мъ легче до- 
стигается цЪль. 

Брандерз составляется изъ судовъ или плотовъ, наполненныхъ го- 
рючими матералами, которымъ огонь сообщается въ то время, когда 
брандеръ будетъ находиться на близкомъ отстоян1и оть моста; на бран- 
деры кладутся бомбы и гранаты, которыя взрывомъ своимъ препятствуютъ 
наблюдательнымъ постамъ подойти къ брандерамъ или потушить пламя. 

Брандеры, съ пороховыми камерами, получаютъ назваше адских 
машинз. Для воспламенен1я пороха вставляется въ пороховую камору 
конецъ рычага который находится въ связи съ ружейнымъ замкомъ 
или подобнымъ механизмомъ, укрфпляемымъ внутри каморы; отъ удара, 
рычага объ мость происходитъ взрывъ. 
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Къ числу замфчательныхь адскихъ машинъ должно отнести машину, построенную 
итальннцемъ Женибелли, для разрушен!я моста на р. Шельдф, наведеннаго Испанцами, 
во время осады города Антверпена въ 1585 г. Въ плоскодонномъ суди устроена была 
кириичная камора (шир. 5 Фф., выс. 3 ф., длина равная почти длинф судна), съ двух- 
скатною крышею изъ тесаннаго камня. Огонь, помВщенному въ каморв пороху, сообщался 
ружейнымъ куркомъ, который былъ снабженъ особеннымъ механизиомъ, на подоб1е часо- 
ваго. Изъ чегырехъ машинъ, предоставленныхъ течен!ю еще за 700 саж. отъ моста, одва 


потонула, двз друг!я сли на мель возлВ берега, и только послфдняя, разорвавъ мостовые 
боны, дошла до моста и взрывомъ своимъ разрушила его. 


При этомъ случаВ 800 Испанцевь лишились жизни; мостъ на сваяхъ, со сторовы 
форта св. Мар!и и большая часть артиллер!и на мосту сброшены были въ воду; однако л:е 


Испанцы не потеряли присутстыя духа, сд$лали нужное исправлен1е въ моств — и къ 
разсвЪту были въ состоян!и встрЪтить вылазку Фламандцевъ. 


Почти такого же устройства, за исключен!емъ того только, что каморы сдланы были 


деревяиныя, употребляемы были адсвя машины австрЙцами во время войнъ ихъ сь 
французами, на р%кахъ: Дуназ (1809) и ЭльбЪ (1813 г.). 


Въ ‘настоящее время подводныя машины: торпедо, представляютъ 
самое надежное и дЪйствительное средство для разрушеня заграждешй 
и мостовъ, устроенныхъ на плавучихъ подпорахъ. 

Наступательныя подводныя мины прикрфпляются или къ носу под- 
водной лодки, судно торпедо, или он$ пускаются по теченю. По- 
рохъ заключается въ металлическле сосуды, изъ гальванизированнаго 
желЪза или изъ м$ди, или же онъ помфщается въ деревянные осмо- 
ленные ящики или боченки. Огонь заряду сообщается ударнымъ меха- 
низмомъ или помош1ю электричества. 

Для развлечен1я вниман1я наблюдательныхъ постовъ, пускаютъ по 
теченю н$сколько подводныхъ минъ, зат$мъ, что если нфкоторыя изъ 
нихъ и будуть перехвачены постами или уничтожены артиллерйскимъ 
огнемъ, то остальныя мины могутъ достигнуть ц$ли. 


Въ сверо-американскую войну пущено было южанами, въ 1864 г.. до 200 минныхъ 
боченковъ, съ химическими запалами для уничтожен1я флота сЪнерянъ. 

Вь „Инженерномъ журналВ“, №№ 4, 5 и 8, 1869 г.. и № 7 — 1870 г. подробво 
описано устройство подводныхъ минъ, сообщен!е огня зарядамь и разрушительное дъйстве 
минъ, выведенное изъ опытовъ предшествовавшихъ войнъ. 


УТ. Иеправлене мостовъ. 


ь. 
'разрушенные непртятелемъ мосты. 

а) Мосты на судахё и плотахжь. Если мостъ разрушенъ и уне- 
сенъ т$лами, пущенными непрлятелемъ по течен1ю, стараются остано- 
вить суда и привести ихъ къ берегу; равно какъ и бревна, доски и 
брусья. Изъ судовъ, коихъ борты еще нЪсколько возвышаются надъ 
горизонтомъ воды, откачиваюттъ воду черпаками или ручными насосами: 
затБмъ вытаскиваютъ лодки на берегь. Починка лодокъ производится 
сообразно съ т$ми поврежденями, которыя найдутъ въ нихъ; если въ 
лодкахъ оказывается течь, то ихъ оконопачиваютъ смоленою паклею:; 


< 92. Въ военное время нерЗдко встрчается надобность исправлять 


просверленныя и прорубленныя дыры обшиваютъ тонкими дощечками 
или клиньями, обмазанными смолою и оконопачиваютъ ихъ; весьма по- 
врежденныя доски замф$няютъ новыми. 

Недостаюций матералъ для возстановлемя моста добываютъ уже 
на мЪетЪ. 

6) Мосты на козлать строятся на рЪкахъ неглубокихъ и не- 
быстрыхъ; поэтому легче перехватить плывупие остатки разрушеннаго 
моста и легче возстановить его, чЪмъ мосты на судахъ. 

в) Мосты на сваяхё возстановляютъ слфдующимъ образомъ: 

Когда обгорфлыя сваи еще возвышаются надъ горизонтомъ воды. 
то срубають ихъ подъ одну высоту и наврывають насадкой, въ которую 
вставляются стойки; вершины стоекъ связываются перекладиною, слу- 
жащею основанпемъ переводинамъ настилки (фиг. 250). 

Если р$ка подвержена прибылой водф, то нужно, чтобы настилка 
моста превышала на н%®сколько футь самое высокое стояне воды; то- 
гда подрубаютъ обгор$лыя части сваи и сращивають ихъ въ полъ-де- 
рева съ другими дополняющими частями (фиг. 251); укр$иляя этоть 
родъ стычки или веревками съ закрутнями (а), или желфзными обой- 
мами (6), или заершонными болтами (6); или выдфланными изъ по- 
лоснаго желфза бляхами (2), въ которыхъ пробиты спиралью отвер- 
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стя для гвоздей. Вм$сто этого, можно на сваи насадить насадку, 
почти на одной высогВ съ горизонтомъ воды; прикрФпивъ насадку 51. 
сваямъ желЪзными скобами, вставить въ нее стойки, поддерживаемыя 
подкосами, и связать ихъ перекладиною, служащею основанйемъ пере- 
вединамъ настилки (фиг. 252); или же можно переводины поддер- 
жать кронштейнами, которые составляются изъ брусьевъ, уложенныхъ 
горизонтально на насадкахъ свай и связанныхъ съ переводинами ско- 
бами или веревками съ заврутнемъ (фиг. 253). 

г) При исправлении разрушеннаго хаменназо моста, если вели- 
чина образовавшагося пролета, не превосходить длины имфЮщЩихсл 
переводинъ, можно перекинуть н$сколько переводинъ и настлать ихъ 


досками, балочная система; число переводинт и ихъ разм$ры зави- 
сятъ отъ величины переправляемаго груза. 


При недостаточныхъ размВрахъ брусьевъ, въ поперечномъ сфчеши ихъ, составляются 
сложеныя балки (переводины) изъ двухъ брусьевъ, соединенныхъ между собою зубьями 
(фиг. 254) или шпонками (фиг. 67) и скр№иленныхъ болтами. 

Если же разстоян1е между упорами арки превосходить длину имф- 
ющагося строеваго л$са, или когда лЪфсъ въ поперечномъ счени 
имфетъ недостаточные разм$ры, то необходимо образовать промежу- 
точныя опорныя точки, поддерживая ихъ подкосными упорами (под- 
стр$линами) или стропильными скръпленаями; или же козлами. 


$ 93. Мосты с5 подкосными упорами; подкосная система. — 
Въ мостахъ этого рода, промежуточныя опорныя точки для перево- 
динъ, сращиваемыхъ на средин$ пролета, образуются подкосными 
брусьями, верхнйе концы которыхъ упираются въ поперечный брусъ, 
подкладываемый подъ переводины, а нижне— утверждаются въ наклон- 
ные брусья, врубленные однимъ концомъ въ береговые лежни или въ 
гнфзда, сдБланныя въ упфл$вшей арки разрушеннаго моста. При 
этомь слБдуеть соблюдать, чтобы уголъ, составляемый откосными 
брусьями, былъ бы не болфе 120°. Всю связь скрЪфплаютъ гдЪ 
сдфдуетъ болтами, заершонными гвоздями или скобами (фиг. 255). 


Каждый откосный брусъ подверженъ сил сжатя. которая можетъ быть выражеан 
черезы т`дБ Р — сосредоточенный грузъ; р — равномВрно расиредфлевный 
грузъ, Г — величина пролета. Г — уголъ составляемый откоснымъ брусомъ съ пертикаль- 
ною лимею, п — число переводинъ. Это сжате тёмъ меньше, чфмъ менфе уголъ Г, и 
откосные брусья оказываютъ тфыъ больше сопротивлен1я, чфмъ они короче. Зная силу 
ская, дВйствующую на каждый изъ откосныхъ брусьевъ, не трудно опредфлить ихъ по- 
перечные размВры, при помощи слЗдующей таблицы, показывающей число пудовъ, кото- 


м 
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рыми можно съ безопасностю обременить каждый квадратный дюймъ поперечнаго с+- 
чен!я сжимаемато бруса. 
Отвошен!е длины бруса къ попе- 


Родъ дерева. речному с%чен!ю. 

менве 12, 12, 24, 36, 48, 
Кр8пвй дубъ. 12 п. 10 и. 6 и. 4 п. 2 п. 
Слабый дубъ. 5% 6 .. 2 ЕР 
Сосна УИ 2 8 29. ра 
Ель . 4 „ 3,3 „ 2. 180 09 


При широкомъ отверст!и арки, можно подъ переводины подложить 
помочные брусья (въ '/, длины всей переводины), и ихъ подпереть 
подстр$линами (фиг. 256). При такомъ устройств$, переводины мо- 
гуть состоять каждая изъ 3-хъ брусьевъ, соединенныхъ въ смычкахъ 
скобами. а съ помочными брусьями — обоймами. 


При бол$е широкомъ отверсти арки можно подложить два помоч- 
ныхъ бруса (фиг. 257). 

Чтобъ подкосы не гнулись, то ихъ поддерживають висячими па- 
рами схватовъ (обратные подкосы). Ширина пролетовъ подкоснаго 
моста отъ 5 до 9 саж. 

Подкосная система характеризуется тёмъ, что производитъ такъ называемый распоръ, 
или горизонтальное давлен1е, стремящееся опрокинуть опоры. 

Подобное же дВйстШе па опоры производятъь и арочные мосты (фиг. 28), которые со- 


ставляютъ подкосную систему съ множествомъ подкосовъ, упирающихся другъ въ друга 
и передающимъ давлен1е на, опоры. 


У 94. Мосты со стропильнымз скръплещемь; стропильная 
подвъсная или штренлельная система (фиг. 258). — Стропильный 
мостъ’ состоитъь изъ переводинъ, поддерживаемыхъ посредин$ висячи- 
ми бабками; верхнйе концы бабокъ подпираются подстрфлинами, вруб- 
ленными другими своими концами въ оконечности мостовыхъ перево- 
ДИНЪ. 

Переводины и подстр$лины соединяются между собою шипами, а 
подкладной брусъ, поддерживающ!й мостовыя переводины, скр$пляется- 
съ бабками обоймами и болтами. Если бы широта не позволяла упо- 
требить цфльныхъ продольныхъ брусьевъ, то ихъ можно составить 
изъ двухь частей и смычку поддержать бабками. 

Устройство стропильнаго моста основано на томъ, чтобы силу преломленя иреобра- 
зовать въ силу разрыван!я, которой всяюмй брусъ оказываетъ большее сопротивлене, чЁмъ 
силЪ преломленя. 


Въ стропильномъ мостВ (фиг. 259) сила Р дёйствуетъь на горизонтальный брусь аб 
въ направлен! иъ нему перпендикулярномъ. ВслЁдств!е соединен1я бруса аб съ бабкою е 
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и съ подстр%линами 4 и 4, сила Р разложитсл по направлено подстрфлину, на двЪ 
равныя силы тт и п, если углы, составляемые подстрзлинами съ бабками, будуть равны; 
эти двЪ силы 2й и я, встр%чал въ точкахъ а и 6 сопротивлен1е, разложатся, каждая на, 
дв силы: сила 2 на силу о и р, а сила % на силу о'и р'; силы о'и о уничтожаются 
сопротивленемъ тВхъ опорныхъ точекъ, на которыхъ лежатъ брусья а и 6, силы же р, 
и р’ будуть дВиствовать по направленню бруса аб въ противныя стороны, т. е. будутъ 
силами разрывающими брусъ. 

Если 30 представляетъь полный грузъ, которымъ будеть обременень мость, считая 
и вБеъ настилки, то каждая бабка будетъ подвержена силВ растяжен1л — равной ©}. 

Имя вь виду, что призматическй брусокъ, вытягиваемый по дланВ и имфющи 
1 кв. дюймъ поперечнато сфчешя, можеть выдержать безопасно 23 пуда, не трудно бу- 
деть опредфлить размры инонеречнаго сЪчен!я бабки. 

Напротивъ того, каждая подстр$лина подвержена сил сжат!я, которал можетъ быть 


( > 
выражена черезъ Е гдВ Ь — уголъ, составляемый подстрфлиною съ бабкою; ио- 
205 


этому размЪры ноперечнаго съчен1я подстрзлинъ могутъ быть опредВлевы на основан 
таблицы, упомянутой въ & 93-мъ. 


При широт мостоваго отверстя до 7 саж. и когда переводины 
должны быть составлены изъ 4-хъ частей, можно устроить мостъ съ 
одною висячею бабкою и 3З-мя поперечными подкладными брусьями. 
Этотъ мостъ состоитъь изъ сл6дующихъ частей (фиг. 258). 

Изъ 2-хъ крайнихъ составныхъ брусъевъ, 2-хъ помочныхъ брусь- 
евъ, изъ двухъ висячихъ бабокъ, изъ верхней перекладины, связы- 
вающей обЪ бабки, изъ стропилъ, изъ 3-хъ поперечныхъ подклад- 
ныхъ брусьевъ, изъ коихъ среднй подъ бабками длинфе прочихъ; 
изъ ‘двухъ откосныхъ брусьевъ, подпирающихъ бабки снизу; изъ про- 
дольныхъ брусьевь или переводинъ; настилочныхь досокъ; двухъ кат- 
ковъ и двухъ упорныхъ брусьевъ. 

Крайн1е продольные, помочные, поперечные и подкладные брусья- 
также обЪ бабки и подстрЗлины, должны быть дубовые или сосновые 
опред$ленныхъ по таблиц размБровъ. Крайне продольные брусья 
составляются каждый изъ двухъ брусьевъ, длиною въ 4саж., смыкаю- 
щихся тычкомъ одинъ къ другому и связываемыхъ помочнымъ бру- 
сомъ посредствомъ 4-хъ болтовъ съ гайками. Висяч1я же бабки при- 
тягиваются къ продольнымъ брусьямъ., на самомъ ихъ соединении так- 
же болтами, которые продфваютъ въ скобы, охватывающ1я средне 
подкладные брусья, и въ уши, имБющляся на желЪзныхъ планкахъ, 
прибитыхъ къ бабкамъ съ двухъ сторонъ. 

Весь мость, за исключеншемъ настилки, собирается на ровномъ 
мъстБ, и потомъ перетягивается черезъ разрушенную часть каменнаго 
моста, по предварительно перетянутымъ толстымъ канатомъ, помощю 


— 134 — 
катковъ; на м5етБ онъ утверждаетея двумя упорными брусьми, вры- 
тыми въ землю и укрфпленными кольями; посл чего укладываются 
переводины и настилаются доски. 


Чтобъ предохранить мость отъ качки, перетягиваются крестообраз- 
но, на берега, канаты черезъ концы подкладныхъ брусьевъ, ближай 
шихъ къ среднему, такъ чтобы канаты пересфкались подъ ‘мостомъ и 
въ то же время, стягивали бы его по средин$. На берегахъь же эти 
канаты укр$пляются къ толстымъ кольямъ и натягиваются въ тугую. 
Опыты показали, что по этому мосту можно переправлать: пфхоту 
повзводно, кавалерю, спБшивъ се по два въ рядъ, и артиллерю, от- 
прягая уносныхъ лошадей. 


При лЪсБ недостаточныхъ размЪровъ является необходимость об- 
разовать подъ переводинами бол$е опорныхъ точекъ. Въ этомъ слу- 
ча$ мость можеть быть построенъ съ двумя висячими бабками, рос- 
пертыми горизонтальнымъ брусомъ (фиг. 260), или же такъ, чтобъ 
подстр$лины были вдЪланы своими оконечностями въ уцфлЪвиия части 
каменнаго моста и обхватывались бы вмЪст$ съ бабками горизонталь- 
ными схватками, которыя поддерживають поперечные бруски, служа- 
пе опорными точками для переводинъ. Горизонтальные схватки по- 
срединз поддерживаются засовами, пропущенными черезъ концы ба- 
бокъ (фиг. 261). 


Стропильные мосты и мосты съ подкосными упорами по труд- 
ности устройства и установки ихъ на мФстБ рЪдко утотребляются 
въ военное время. Большею частю прибфгаютъ къ простымъ сред- 
ствамъ, не требующимъ искусныхъ плотниковъ и соединенй частей 
моста желЪзными скрфплен1ями. 


Французы для исиравлен!я моста на р. АльвВ, въ Мурцелль, близь Коимбры (1811 г.). 
употребили слфдуюцИй простой способъ (черт. 262). Пролетъ, образовавпий отъ разру- 
шен1я арки моста, былъ около 60 футъ. Взявъ необтесанныя бревна, уложили ихъ тол- 
стыми концами на устой, съ выпускомъ къ серединв арки на 19*[2 футъ (на */з ширины 
пролета); концы бревенъ на устояхтъ прикрыли поперечными бревнами ин завалили зем- 
лею и щебнемъ. На выпущенные же концы первыхъ бревенъ увр$иили по два попереч- 
ные бруса, на нихъ положили переводины и покрыли настилкой. Это исправлеше, иро- 
изведенное вь ифсколько часовь, доставило возможность неревести всю артиллер!ю и ар- 
мо Массены. 

Пря устройствВ такого рода мостовь необходимо употреблять длинныл и толстыя 
бревна и стараться насколько возможно облегчать свфшанныя части ихъ, увеличивая въ 
то же время грузъ, для образовашя противовзса. 


Для опредфлен!я даметра бревенъ при данномъ числ ихъ — п, можно примВнить 
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формулу для опредвлен1я поперечнаго сЪчен1я бруса, котораго одинъ конецъ подверженъ 
дёйствю груза, между тВмъ какъ другой конецъ вдфланъ въ ст%ну: 


гдВ //—3,14/=='з величины мостоваго отверст1я; В —коэфишентъ прочнаго сопротявхе- 
н1я даннаго рода дерева— изгибу; Р—д1аметръ бревна; Р —сосредоточенный грузъ, при- 
ходящ ся наодно бревно; р — равномВрио распредфленный грузъ, приходящся на 
единицу длины одного бревна. Противовзсъ долженъ быть равенъ, по крайней мЪВр% 
полуторному грузу, которымь можеть быть обременена половина моста. 


$ 95. При возстановлени мостовъ черезъ разрушенныя арки можно 
образовать промежуточныя опорныя точки постановкою козелъ на дно 
р$ки, если дно ея твердо (фиг. 263), или въ плавающее судно, если 
р$ка глубока (фиг. 264). Въ послфднемъ случаЪ переводины сходятся 
на перекладинЪ козла. Козламъ, расположеннымъ на твердомъ осно- 
вами, надобно давать такую высоту, чтобъ настилка была горизон- 
тальна; высоту же козелъ, поставленныхъ въ плавающия суда, сораз 
мфряють съ тфмъ, чтобы при перехождени тяжестей по мосту, козлы 
опускались не ниже горизонтальнаго положентя переводинъ. Установка, 
козелъ въ плавающихъ судахъ или паромахъ можетъ быть употреблена, 
когда въ рВЕЪ не изм$няется горизонть воды. Суда, поддерживающая 
козлы, должны быть укр$плены верховыми и низовыми якорями и, 
кромБ того, привязаны къ устоямъ канатами. 

Если пролетъ моста, въ 6 до 8 саж., произошелъ отъ разрушеня 
быка и если основаме этого быка возвышается н?Ъеколько надъ во- 
дою, то можно переводины моста положить на козелъ, поставленный 
вдоль быка (фиг. 265). 

Козелъ составляется изъ перекладины, соединяющей верхше концы 
стоекъ, которыя утверждаются на лежн$ и подпираются подкосами. 
Для увеличеня силы сопротивлен1я переводинъ, ихъ можно поддер- 
жать откосными брусьями, упираемыми въ стойки козла. 

Нри починЕВ двухъ разрушениыхъ арокъ Дрезденскаго моста, по новелён!ю Напо- 
леона (1813 г.), были установлены козлы на образовавшяся отъ взрыва плотины. Высота, 
козелъь отъ 312 до 4 саж. Для отвращен!я качки, поги ихь были широко разставлены и 
ино значительной длинЪ перекладинъ были подперты въ серединз стойками и иподкосами 


(фиг. 266). Эта починка, на длину 28 саж., продолжалась всего 16 часовъ; мость сдЗ- 
лали столь прочнымъ, что онъ выдержалъ исреправу самыхь болынихъ грузовъ. 


$ 96. Аанатные мосты.— На войнБ могуть встрфтиться тавя 
обстоятельства, гдЪ ни. одинъ изъ разсмотрфнныхъ нами  спосо- 
бовъ устройства мостовъ не можеть имфть примфненшя, напримфръ: 
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когда нужно устроить переправу черезъ глубокую и обрывистую рыт- 
вину, или чрезъ стремительный потокъ, или черезъ р$ку во время 
ледохода, или черезъ разорванную арку моста, значительно возвышаю - 
щуюся надъ поверхностю воды и т. д. Въ этихъ случаяхъ мосты на 
канатахь им$ють преимущество передъ всБми другими мостами. 


Существуетъ два способа устройства канатныхъ мостовъ: 1) распо- 
агая настилку моста прямо на канатахъ, перетянутыхъ съ одного 
берега на другой (фиг. 267) и 2) подв5шивая ее, посредствомъ ве- 
ревочныхъ ординатъ къ двумъ канатамъ, тоже перетянугымъ съ одно- 
го берега на другой и удерживаемымъ на изв$стной высотЪ релями, 
поставленными на каждомъ берегу, висяче канипные мосты, (фиг. 268). 


Въ первомъ случа, къ натянутымъ канатамъ привязываются по- 
перечные бруски, и на нихъ накладываются переводины, которыя по- 
крываются настилочными досками. Подобные мосты неудобны въ томъ 
отношеши, что подвергаются сильной качкф, которую отклонить труд- 


но, и что настилка получаеть вогнутую поверхность, неудобную для 


движеня: поэтому они могутъ быть устроены черезъ отверстя, имфю- 
пля не болфе 8 саж. ширины. 


Чтобъ опредфлить соствЪтственно переправляемой тяжести д1аметрь канатовъ при 
данномъ ихъ числ, или число канатовь ири данномъ их) щаметрЪ, 


сл%дуетъ сперва, 
опред$лить напряжене каната, по формул: 


о [2 
` ` [1 
гдВ © —равномфрно расиредвленный грузъ, приходящися на половину длины одного 
каната; [—половина ширины пролета н /--стрвлка кривизны каната; затЪмъ зная на- 


иряжеше каната Т и предВяъ прочнаго сопротавлен!я В вытягиваемаго каната, *) мо- 
жемъ опредфлить его маметръ по формул$: 


т 
р — ее 
ПВ 
Положимъ: величина пролета [.—42 фут., а число канатовъ 5; @ — грузъ ровно 


распредВленный на 1 футъ длины моста—15 пуд., Г — стр®лка кривизны каната — 1,5 
фут., то напряжен!е одного каната` 





15. 51 441 _ ИЕ Е 
1 — 55 У а = и 200—31,5Ж 14,1=441,] пуд. 


ум 


*) Прочное сопротивлеше мягкихъ канатовъ составляетъ 3,33 с? пудъ, а твердыхъ 
канатовъ, которые должны выдерживать болыше грузы °въ спокойно натянутомъ состоя- 
н|и—б с? пудь, гдВ с представляетъ окружность каната въ дюймахъ. 
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Прочное сопротивлене К каната, имВющаго въ поперечномт, сфчени 1 кв. дюйм... 
можно принять въ 65 п., поэтому даметръ каната 


4.4411 Е 
=] 51465 — и 8,69 = 2,9 дюйма. 


Къ замфчательнымъ канатнымъ мостамъ, вь которыхъ настилка была расположена, не- 
посредственно на канатахъ, относится мостъ, перекинутый англизанами въ 1810 году 
черезъ взорванпую арку каменнаго Алькантарскаго моста, на р. Таго (отверст!е арки 
хо 100 футъ). Полковникъ Сторжонъ, коему поручено было возстановлен1е сообщен!я, за 


неимВшемъ лфса, составилъь слЗдующ!И проектъ канатнаго моста, который и былъ при- 
веденъ въ исполненте. 





Веревочная система (фиг. 267). на которой лежитъ помостъ, представанетъ сЪть изъ 
небольшихъ канатовъ; сфть эта была привязана своими оконечностями посредствомъ ка- 
натовь и блоковь къ лфсинамъ, утверждениымъ вь бькахъ моста; сфть полдерживалась 
двумя продольными капатами (имфвшими 31] д. въ даметрВ), прикрВоленными къ тём\, 
же лВсинамъ. Къ сфти были привлзаны поперечныя брусья, въ вырфзы (шириною 4!|[, 
дюйм., глубиною 1 дюйм.) которыхъ укладывались складныя переводины, состоящйя изъ 
трехъ брусьевъ, соединенныхъ болтами. Доски привязаны были одна къ другой, по кон- 
цамт ихъ, веревками. При перевозкВ всВ доски скатывались въ свитки. Съ обфихъ сто- 
ронъ моста по концамъ настилочныхь досокъ п перекладонъ натянуты были осмоленныя 
полотнища, чтобы лошади и волы не видли воды. Кром того, весь мостъ былъ при- 
крвплень къ каменнымт быкамъ, помощио канатовъ, для уменьшен!я качки, 


Мостъ этоть изскольго разъ снимали и наводили, и онъ служилъ не повреждаясь, вт 
продолжен1и цлаго м%слца, для переправы англ/Исвкихт, войскъ. 


$ 97., Бисяще канатные мосты. — Опыты, произведенные въ 
Лаферф въ 1823 г. и въ Страсбург въ 1824 и 1825 гг., показа- 
ли, что висяче канатные мосты должны состоять изъ слЪдующихь 
частей: изъ двухъ релей, устанавливаемыхъ на берегахъ того 
пространства, чрезъ которое долженъ быть перекинуть  мостъ; 
изъ двухъ двойныхъ продольныхъ канатовъ, которые нав$шиваются 
на рели; изъ мостовой настилки, подв5шиваемой къ продольнымъ ка- 
натамъ, съ помощю веревочныхъ ординатъ (отв$сныхъ канатовъ) съ 
поперечными брусками, служащими опорными точками для переводинъ 
моста. Эти опыты также указали. что по устроеннымъ такимъ образомъ 
висячимъ канатнымъ мостамъ можеть переправляться пБхота, кавале- 
рая и полевая артиллеря. 

Каждую релю (фиг. 248) составляютъ дв стойки (а, Ь) съ под- 
косами, утвержденныя шипами въ лежни, положенные на подушки и 
соединенныя сверху горизонтальными схватками. Въ верхней части 
стоекъ оставляютъ сквозное отверсме, и въ каждое изъ нихъ встав- 
ляютъ двз желфзныя шкивы, вращающяся на одной и той же оси. 
Высота релей или возвышене шкивъ надъ м$стнымъ горизонтомъ со- 
размВряется съ длиною. моста. Съ увеличетемъ высоты релей, а 
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вмЗст$ съ тёмъ и стрфлки кривизны каната, увеличивается сила со- 
противленля его, но въ тоже время увеличивается и качка моста. По- 
этому, на основани опытовъ, найдено, что всего выгоднфе когда вы- 
сота рели составляетъ '/,, или '/,, часть величины пролета или длины 
моста. 

Двойные продольные канаты, лежаще на шкивахъ релей, обви- 
ваются бичевкою и натягиваются съ помошлю талей и воротовъ; тали 
привязываются къ брусьямъ (отъ 3 до 4 саж. длины)л углубленнымъ 
на сажень въ землю, за вбитый рядъ свай или за брусъ положенный 
въ ровикъ ($ 86) и въ такомъ разстояни отъ моста, чтобъ канаты, 
для равновфс1я, составляли со столбами релей равные углы. 

Веревочныя ординаты берутся вдвое и затягиваются на продоль- 
ныхъ канатахъ петлею (фиг. 269); къ нимъ привязываются поперечные 
брусья, поддерживающие переводины. Переводины располагаются такъ 
чтобы каждая изъ нихъ лежала на четырехь или пяти пеперечныхъ 
брусьяхъь и при томъ чтобы концы двухъ смежныхъ переводинъ нахо- 
дились на двухъ поперечныхъ брусьяхъ. Переводины связываются 
между собою перекрестными затяжками съ закрутнемъ; на нихъ на- 
стилаются доски, привкр$пленныя къ переводинамъ пажилинами. 

Въ канатныхъ мостахъ весьма важно опредЪлить съ точностю: 
1) прочность продольныхъ канатовь и ординатъ; 2) ллину ординатъ 
и 3) разстояне между ординатами въ точкахъ прив$ся ихъ къ про- 
дольнымъ канатамъ. 

Прочность канатовь опредзляетса по формул: 


— р. (5 96). 


Длина ординатъ опредБляется сл6дующимъ образомъ: если назовемъ 
первую ординату, отъ средины моста (фиг. 270) черезь А—1. то по- 
слБдующия возрастаютъ въ слБ5дующемъ порядкф: 





1... Ч +. 5. (1—1) м. 
В. й, й. л Й. | й. й._ 
= %А, А А+. . 2 - 24 пищ 
+ ЗВ. + ЗА ЗА ее. ЗА + 3 Е Е 
| АЙ | 


-- 48. 11. 
+ 2 

и (п 2) - (п 1), 

бл, + ий } 

или же все равно, длина ординатъ выразится рядомъ натуральныхъ 

чиселъ: 0, 1, 3. 3, 4, . сложенныхъ въ сл$дующемъ по- 

рядкЪ: 
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0--1—1, 112—=3, 1--2-г8==6, 1--2--3-14+=10 ит. д. умно- 
женныхъь на АЙ; отъ чего получится рядъ чиселъ 1, 3, 6, 10, 15, 
21, 28, 36 .  означающихъ во сколько разъ каждая ордината 
должна быть длинфе первой, изображенной единицей. 

Нуль соотв$тствуеть одной или двумъ среднимъ ординатамъ, смот- 
ря потому четное или нечетное число будетъ ординатъ. 

Посл$дняя ордината представить собою высоту рели 


Е й 
| ры откуда А = ты р) 

Такимъ образомъ, зная высоту рели и число ординатъ, можно 
опредБлить длину единичной или первой ординаты, и зная первую 
ординату легко опред$лить вс остальныя. 

Ордината единица, въ частяхъ которой выражены вс прочёя ор- 
динаты, означаетъь изв$стную часть высоты рели; такъ напримфръ: 
если число ординатъ будетъ 8, включая релю, не принимая въ расчетъ 
ординаты 0, то ордината, изображенная единицей, будетъ составлять 
'/зв часть высоты рели. 

о Горизонтальное разстояве между ординатами зависить отъ разм - 
ровъ поперечнаго сЪчен1я брусьевъ, поддерживающихъ переводины и 
оть величины переправляемой по мосту тяжести. Если черезъ р озна- 
чимъ грузъ, приходящйся на единицу длины моста, и черезъь 9— 
горизонтальное разстоян1е между ординатами, то поперечные брусья 
известной длины должны имЪть таке размфры въ поперечномъ с$че- 
ши, чтобы могли выдержать грузъ р. 9. Независимо отъ этого, увели- 
чен1е горизонтальнаго разстоян!я 4 между ординатами, влечетъь за со- 
бою увеличенле лламетра, какъ веревочныхъ ординатъ такъ и продоль- 
наго каната. Поэтому горизонтальное растояще между ординатами, 
по возможности не должно быть болфе 5 или 7 футъ. 

Разстояне же между точками прив$са, по продольному канату, 
опредЪляется слфдующимъ графическихъ ‹способобъ: на прямой аб 
(фиг. 271) равной разстоянию между поперечными брусьями или между 
ординатами, ставять перпендикуляръ неопредфленной длины и откла- 
дываютъ на немъ величину первой ординаты или Й столько разъ, 
сколько по проекту моста полагается им$ть ординатъ, начиная оть 
средины до рели; потомь соединяютъ точку а съ точками дЗлевшй, 
чрезъь что получатся длагонали. ай’ ат" ат". ‚ воторыя бу 
дуть означать разстоямя между точками привЪса по продольному ка- 
нату. Новые канаты отъ дЪйств1я тяжести вытягиваются по крайней 
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мЪр$ на 35 часть ихь длины, то для приведешя найденныхъ орди- 
натъ къ должной соразм5рности, отъ точки а откладываетя ас=1 а5, 
изъ точки с возставляется перпендикуляръ, который, пересфчешемъ 
своимъ съ прежними дагоналями, опред$ляетъь истинныя длины между 
точками прив$са ординатъ по продольному каналу. 

Установка канатноло висячало моста.— При установкЪ висячаго 
моста съ ординатами, поступають слфдующимъ образомъ: сначала на 
обоихъ берегахъ устанавливають рели и позади ихъ утверждаютъ 
брусья съ привязанными къ каждому изъ нихъ четырьмя веревочными 
петлями, для укрфплен1я талей. — Посл$ этого на одномъ изъ бере- 
говъ собирають весь мостъ, только безт настилочныхъ досокъ: сперва 
кладуть поперечные брусья, въ равномъ между собою разстояни, и на 
нихъ продольныя переводины, которыя скр$фпляются съ брусьями пе- 
рекрестными затяжками. Зат$мъ, съ обфихъ сторонъ мостоваго осно- 
ван1я располагаютъ продольные канаты, по два съ каждой стороны, 
къ которымъ привязываютъ средёй поперечный брусъ, и означаютъ 
на нихъ м5ломъ мета, гд$ должны быть привязаны веревочныя орди- 
наты, служаппя для поддержанная поперечныхь брусьевъ моста. Эти 
веревки берутъ вдвое и привязываютъ къ продольнымъ канатамъ ко- 
рабельнымъ узломъ, концами внизъ; посл чего, отмфривъ длину ор- 
динатъ и привязавъ ихъ къ поперечнымъ брусьямъ, укр$пляють къ 
нимъ переводины и перетягиваютъ всю эту систему съ одного берега, 
на другой, по предварительно натянутымъ канатамъ, на которыхъ наст- 
лано н$зеколько досокъ. Посл этого продольные канаты навфшиваютъ 
на шкивы въ реляхъ и натягиваютъ ихъ съ помощью талей и воротовъ 
такъ чтобы мостовая настилка образовала выпуклую поверхность, стрл- 
ка которой была бы фута 3, при длинЪ моста въ 14 сажень, и нако- 
нецъ, кладутъ доски и пажилинами прикрфпляють ихъ къ продоль- 
нымъ переводинамъ. Для уменьшен1я боковой качки моста, натяги- 
ваютъ подъ мостомъ два перекрестныхъ каната, когорые перес$каются 
въ двухъ или трехъ м$5етахъ крестообразно и проходять черезъ шки- 
вы, вдВланныя въ концы поперечныхъ брусьевъ, роспертыхъ распор- 


ками, отчего образуется рама. 
Фиг. 272 изображаеть устройство канатнаго моста, въ которомъ рели замФнены, 
козлами. 


$ 98. Канатный мостз с5 козломз (фиг. 273) можно употреб- 
лять при ширин$ р$ки не болфе 7 саж. Козель (высотою 8 футь, 
длиною отъ 12 до 14 футъ, смотря по ширин$ настилки) ноги кото- 
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раго соединены внизу продольными и поперечными брусьями составля- 
ющими раму, ставять на 4 или на б канатовъ (оть 1'/, до 3З-хъ 
дюймовъ въ дламетр$) перетянутыхь съ одного берега на другой, 
такъ чтобы  настилка моста составляла небольшую выпуклость. 
Козелъ соединяють съ берегами н$сколькими продольными брусь 
ями, а на нихъ кладуть доски; которыя скрфпляють съ ними 
посредствомъ пажилинъ и веревочныхь стяжекъ съ закрутнями. Кана- 
ты, поддерживающие козелъ, проходятъ поверхъ береговыхъ лежней и 
прикр$пляются къ другимъ брусьямъ, врытымъ въ землю въ разстоявщи 
6'/, и 7 футъ оть лежней, и укр$пленныхъ кольями. Канаты должно 
навертывать на эти брусья не все въ одну сторону, а поперем$нно- 
одинъ снизу, а другой сверху. Для отвращен1я боковой качки при- 
вязываются къ концамъ перекладины козла, перекрестные канаты 
утверждаемые на берегахъ. 

Для построеня такого моста, сперва перетягиваютъ канаты, потомъ 
кладутъь на нихъ козелъ, ногами впередъ, и передвигаютъ его по ка- 
натамъ, посредствомъ веревокъ, до средины пролета, гдЪ его ставятъ 
на ноги, также помощио веревокъ, привязанныхъ кт ногамь и пере- 
кладин$, натягивая веревки съ обоихъ береговъь вт, противуположныя 
стороны. 


УП. Переправа войскъ на плавучихъ снарядахъ. 


$ 99. Для переправы войскъ черезь шировля и глубокя р$ки, 
когда нфтъ мостовъ и нзть возможности устроить ихъ вт, короткое 
время, войска. переправляются чрезъ р$ки, на лодкахз, на паромать, 
на плотатз, движимыхъ веслами, а на рЪкахъ неглубокихт, —%еста- 
ми, и на самолетах. движимыхъ течешемъ воды. 

Подобныя переправы могутъь быть производимы внф дфйстня не- 
праятеля или подъ выстр$лами его. Въ первомъ случаЪ он не пред- 
ставляютъ особенныхъ затруднен. потому что войска могутъ быть 
переправляемы со вс$ми предосторожностями, необходимыми для безо- 
пасной переправы; во второмъ же случаЪ, переправы засто сопряжены 
съ большими затруднен1ями. 

Переправа чрезъ рЪку въ виду непрАятеля обыкновенно предше- 
ствуется высадкою на противоположный берегъ войскъ, долженствую 
щихъ прикрывать всБ работы, необходимыя для учрежден1я сообщенй. 

$ 100. Переправа на лодкажз, судать и понтонахз. —На мфетЪ, 
избранномъ для высадки, предварительно пром$ривають глубину р$ки 
по всей ширин$ ея, изъ предосторожности чтобы нагруженныя суда 
не сБли на мель. 

Мста отчала избираются смотря по силЪ течения, нёсколько выше 
пунктовь причала, чтобъ суда не сносило ниже назначенныхъ для 
нихъ мЪеТЪ. 

Собранныя суда устанавливаютъ вдоль берега; суда легкля пом\ф- 
щаются съ верховой стороны, чтобъ тяжелыя не наваливались на лег я 
и не срывали бы ихъ съ м5ета. 

Для удобнаго схода пфхоты на лодки, выр$зываются въ берегахъ 
спуски, или накладываются сходни изъ досокъ; для кавалерии и ар- 
тиллер!и дфлаются спуски и пристани. 

Пристани устроиваются изъ досчатой настилки, положенной на пе- 
реводины, которыя поддерживаются на береговыхъ лежняхъ и коз- 
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лахъ, или на сваяхъ, вертикально вбитыхъ въ дно р$ки (фиг. 274), 
или на судахъ, привязанныхъ канатами къ берегу (фиг. 275). По- 
слфднее устройство предпочтительнфе прочихъ, потому что при возвы- 
шеши и понижен!и воды, пристань вмЪст® съ судами поднимается или 
опускается. 

Полезно вс суда означать номерами, чтобъ каждая часть пере- 
правляемыхъ войскъ знала заранфе куда она должна садиться. 

Въ каждомъ отдфлеши, назначенномъ въ одну лодку, долженъ 
быть старший (офицеръ или унтеръ-офиперъ), для наблюден!я за поряд- 
комъ во время переправы и высадки. 

Для управленя лодками, надобно преимущественно избирать бере- 
говыхъ жителей той р$ки, знакомыхъ со всЪми ея свойствами, но за 
ними должно строго наблюдать, въ особенности въ ночное время. 

При переправ пзхоты на понтонахъ, употребляются обыкновен- 
ные и полуторные понтоны. 

Въ поптонъ, кромЪ гребцовъ я рулеваго, помЪщается вооруженныхъ людей, въ 


аммунищ1и безъ ранцевъ 4О чел., а въ полной походной аммунищи—32; въ полуторномъ 
же нонтон$ въ первомъ случаз— 60 чел., а во второмъ—48 человЪкъ. 


$ 101. При переправ въ виду непрятеля, иЪхота должна са- 
диться на суда и выходить изъ нихъ безъ торопливости, имфть заря- 
женныя ружья, но не стр$лять изъ нихъ до вступлешя на непрая- 
тельсклй берегъ; во время переправы люди должны сохранять совер- 
шенный порядокъ и тишину, отнюдь не перем$няя своихъ м$стъ: 
если судно наклонится на бокъ, люди никакъ не должны кидаться 
вдругь къ противной сторон, чтобъ не опрокинуть судне. 

Часто случается, что рфки у берсговъ мелки, такъ что люди долж- 
ны садиться на лодки и выходить изъ нихЪ проходя по водЪ. 

При нереиравВ наалихъ войскъ черезь Дунай близь крВпости Исакчи, въ 1828 году, 
для занят!я праваго берега, часть’ войскъ была перевезена, на, транспортных судахъ; но по 
мелководью суда эти ие могли приставать къ берегу, такъ что войска должны были выхо- 


дить по поясъ въ водВ и нотомъ еще проходить около версты глубокимъ болотомъ, 
держа ружья и сумы съ патронами надть водою. 


Кавалер1ю должно переправлять только на большихъ лодкахъ, на 
которыхт, устроены помосты съ перилами; лошадей ставять поперегъ 
судовъ въ два ряда, головами къ бортамъ, когда суда достаточно ши- 
роки; въ противномъ же случа въ одинъ рядъ, головами поперем$н- 
но то къ одному—то къ другому берегу. Кавалеристы должны оста- 
ваться каждый при своей лошади и держать ихъ подъ уздцы. 
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Артиллер1я можеть быть переправляема исключительно на боль- 
шихъ судахъ, причемъ орудя снимаются съ передковъ. 


Нагруженныя суда, отваливъ отъ берега всф вдругъ, идуть на вес- 
лахъ или на шестахъ; переправивъ одну часть войскъ, он тотчасъ 
же возвращаются за другою. 


Когда противоположный берегь крутъ и нельзя предварительно 
выр$зать въ немъ удобныхъ всходовъ, тогда, первые, назначенные 
люди къ высадкЪ, запасаются лопатами и кирками для устройства 
всходовъ. 


Военная истор1я представляетъ намъ много блестящихъ переправъ, 
произведенныхъ на судахъ подъ выстр$лами непраятеля. 


Вообще переправа на судахъ, вьвиду непрлятеля, весьма затрудни- 
тельна и опасна, усп5хъ ея зависитъ преимущественно отъ нечаянности 
и быстроты. Н»Ъкоторые полководцы приказывали переносить или 
перевозить суда сухимъ путемъ, чтобы предварительнымъ сборомъ 
лодокъ не обнаружить своего намфреня. 

При перепразв французовъ терезъ р. Лиматз въ 1719 г., было перенесено 37 яо- 


докъ различной величины; нЪкоторыл изъ нихъ вмВщали въ себ до 45-ти человфкъ, & 
дли переноски требовали до 100 человзкъ. 


$ 102. Переправа на паромахё. Если суда малы и не могутъ 
помфщать много людей, то для ускоренйя переправы можно устроивать 
паромы (фиг. 276), которые составляются преимущественно изъ двухъ 
большихъ судовъ, а по нужд$ изъ четырехъ или шести лодокъ, сл$- 
дующимъ образомъ: два судна устанавливаются параллельно между 
собою въ 1'/, до 2-хъ саж. одно оть другаго и связываются перево- 
динами, но такъ чтобъ он не закрывали ни кормовой, ни носовой 
части судовъ. Число переводинь и разстояше между ними зависить 
отъ разм$ровъ переводинъ и оть переправляемой тяжести. Перево- 
дины полезно поддерживать козлами, чтобъ ослабить давлене пе- 
реправляемыхъ тяжестей на борты. На концы переводинъ, которые 
выдаются за борты на футъ, насаживаются лобовые брусья, укрЪпляе- 
мые жел$зными скобами. Переводины застилаются досками (толщ. въ 
21/, д.), которыя прикрфпляются къ нимъ пажилинами и веревками, 
и только крайн1я доски прибиваются гвоздями. Суда связываются 
еще съ носу и сь коры смычными брусьями, которыя прикр$пляются 
къ четыремъ бортамъ судовъ скобами и веревками. Съ двухъ противо- 
положныхъ сторонъ помоста д$лаютея перила глух1я, а съ другихъ 


— 145 — 

двухъ —раздвижныя. Кормило рулей обоихъ судовъ соединяютъ жерлью, 
для того чтобы одинъ челов$къ могъ управлять обоими рулями. 

Вычисленде подземной силы парома. — При составлен парома 
нужно опред$лить его подъемную силу и квадратное содержание по- 
моста, дабы судить какое число войскъ можно переправить на немъ 
въ одинъ разъ. Для этой цфли вычиеляютъ подъемную силу каждаго 
судна ($ 53), и изъ этой подъемной силы вычитается вЪсъ настилки, 
перижъ и проч., чБмь и опредфлится величина подъемной силы, ко- 
торая должна быть принята въ разсчегъ при обременен!и парома из- 
въстною тяжестью. Зная подъемную силу парома, в$съь и площадь за- 
нимаемую перевозимыми предметами (5 53), не трудно опредфлить 
какое число людей или какое оруде или повозку можно переправить 
на паром$. 

Точно также по извфстной тяжести, которую желаютъ переправ- 
лять на паром, можно опред$лить величину помоста. 


Наприм6ръ желають иереправлять на паромф шо 250 человвкь за разъ; вБсъ ихъ 
будетъ состазлять 1500 пуд. Сообразно этой величин выбирають суда достаточной 
подъемной силы. ЗатЁмъ называя площадь номоста черезь 5 и зная, что 250 человвкь 


5 . 950 250 10 
займутъ м$ста —5. Х 10; получимъ илощадь $ — х -— 853 кв. футъ. По- 
о 
ложимъ, что длина помоста 30 футъ (которая зависить оть длины судовъ) и называя 
833 
шнроту моста черезъ 1, получимь 1—5 — 26,7 или 27 футь. Если переводины 


будуть выступать на одипъ футь за борты, то длина переводинъ будеть 29 ‘руть; пола- 
чая широту судовъ 10 футовъ, получимъ разстоян!е между судами равпымъ 29—(10--2) 
—17 фут. Зная длину переводинъ, по извВетной намь формул ($ 3%), легко опредфлить 
число переводинъ и поперечные ихъ размЪры. 


При переиравВ черезь р$фку иБхоты на паромахъ ипонтониаго парка, можно состав- 


лять: 
“ 


Паромы. Плошадь Число помъщаюшщ. людей. 
настилки. вь амунищи въ полной 
безъ ранцевъ. иоход. аммун. 
а) Мзь двухъ понтоновь . . 421|» кв. арш. 60 48 
6) Изъ полуторныхъ понтоновь 52 Е 120 85 
в) Изъ двойныхъ понтоновь . 127'[2 „ор 180 127 
г) Изъ полтретныхь понтоновъ 170 А 240 170 


Сравнивая перевозку иБхоты на паромахъ и на отдфльныхъ пон- 
тонахъ, не трудно убфдиться, что ифхоту выгодифе переправлять на 
отдфльныхъ понтонахъ, такъ какъ въ данное число понтоновъ можно 
помЗстить большее число людей, чфмъ на паром изъ нихъ составлен- 


номъ. Кром$ того, снаряжеше понтона легче, чБмъ составлен!е парома; 
10 
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движен!е понтоновъ, вслЪдстве большой поворотливости, быстр®е; 
понтоны представляютъ меньшую цфль непрлятельскимъ выстр$ламъ. 

Паромы составляютъ 72ю0лько для переправы артиллерии, кавале- 
лерзи и 06030865. 


На каждое звъно настилки парома можеть быть помзщено: 

1) Легкое оруще съ передкомъ, 4-мя лошадьми и прислугою; или 
2) Зарядный лщикъ съ лошадьми; или 

3) 8-мь кавалер!йскихъ лошадей со всадниками. 


На каждые два звъна парома: 
1) Одно батарейное оруде съ передкомъ, 7-ю лошадьми и прислугою; или 
2) Одна линейка дхя возки больныхъ съ 4-мя лошадьми, 


О 


На каждые три звъна парома: 

1) ДвЪ провантсв!я телфги, или подобныя имъ цовозки, съ 8-ю лошадьми; или 

2) Два иБхотныхъ патронныхь ящика и 8 лошадей; или 

3) Три зарядныхъ ящика съ лошадьми и прислугою. 

$ 103. Переправа на плотахь. — При недостаткЪ подокъ для 
переправы войскъ, употребляются плоты изъ бревень и бочекъ. На 
плот располагается настилка, состоящая изъ н$Фсколькихъ попереч- 
ныхъ переводинъ, покрываемыхъ сверху досками, и снабженная пери- 
лами. Для управлен1я плотомъ, на одной изъ оконечностей его утверж- 
даются рули. 

При переправ на плотахъ грузъ долженъ быть размЗщенъ равно- 
мЪрно, а потому: 1) при посадкБ пЪфхоты на плоты, первые ряды 
людей помфщаются на средин$ плота, слБдующе же затмъ —вокругъ 
первыхъ; 2) артиллер!йскя орулля устанавливаются около середины 
плота, и 3) кавалер!я спиЪъшивается, и лошадей размфщають какъ при 
переправЪ на, судахъ. 

Переправа на плотахъ представляетъ слёдующия выгоды въ срав- 
нен!и съ переправою на лодкахъ: 1) помфщене %1а плотахъ и высад- 
ка войскъ удобнЪе; 2) непраятелю труднзе потопить плоть дфйсттемъ 
артиллери и 3) плоты можно употреблять и на рфкахъ малой глуби- 
бины, не опасаясь посадить ихъ на мель. Но при цереправахъ по- 
сифшныхъ, плоты представляютъ много неудобствъ: 1) переправа про- 
изводится медленнфе и войска долфе остаются подъ огнемъ непрая- 
тельскимъ; 2) ихъ болфе сноситъ течешемъ; 3) возвращенше плотовъ 
ЕЪ ыфстамъ отчала сопряжено съ чрезвычайными усилями, и 4) по- 
павиий на мель плоть труднфе стащить нежели лодку. 


$ 104. Переправа по канату. — Для сохраненя неважнаго, но 
постояннаго сообщеня, можно обойтись безъ устроевшя моста, доволь- 
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ствуясь переправою посредствомъ ”еревозназо судна, которое ходитъ 
оть одного берега къ другому по натянутому черезъ р$ку канату 
(фиг. 277). При обоихъ берегахъ, на м5стахь причала устраиваются 
пристани, на козлахъ, на сваяхъ, или на судахъ. 
Канать поперегь р$ки натягивается посредствомь ворота или 


шпиля (фиг. 278), или завертывается руками на толстые колья 
(фиг. 279). 


Въ случаВ нужды вороть и шпиль можно замфнить телёжнымъ колесомъ, надВтымъ 
на вертикально вбитую въ землю ось (фиг. 280). 

Судно избирается преимущественно большое и плоскодонное и по 
крывается помостомъ; въ носовой части его, козлЗ крайней перево- 
дины настилки, утверждаются столбы, съ отверстями для блоковъ (на 
высот$ 4 футь отъ помоста), въ которые пропускается канатъ. Три 
или четыре челов$ка ходять по помосту, тянутъ канатъ, и тфмъ пе- 
редаютъ движене судну. Во время переправы даютъ судну, посред- 
ствомъ руля, такое отклоненше, чтобъ течене ударяя его въ бокъ, 
ускоряло движеше. Этотъ способъ переправы есть одинъ изъ простЪй- 
шихъ и употребительнЪйшихъ, на рфкахъ шириною до 50 саж. 

Пзаромъ можеть двигаться по канату и одною только силою теченя; для чего паромъ 


привязывается къ двумъ тонкимъ канатамт, которыл, посредствомъ блоковъ (фиг. 281 
скользять по канату (фиг. 282). 


$ 105. Переправа на самолетатз.—Самолетомъ называется судно 
или паромъ, который удерживаясь канатомъ, прикр$пленнымъ къ не- 
подвижной точк$ въ р$ЗкЪ, силою теченя воды двигается оть одного 
берега къ другому, по дугообразному направленю (фиг. 283). 


Для самолета выбираются суда длипныя и притомь съ прямыми и параллельными 
бортами, высотою не бол№е 3'|, пли 4 футъ. Суда разхВщаются по возможности ва, 
большое разстолне, однако же такъ, чтобы длина пастилки была бы болзе ширины ея. 


Этоть родъ переправы производится скоро и безостановочно только 
на р$кахъ быстрыхъ (со скоростью не меньше 3'/, въ секунду) и 
довольно глубокихъ, гдВ сила теченмя можетъ сообщать самолету до- 
статочное движен1е, а глубина воды позволяеть переправлять и боль- 
ппе грузы безъ опасеня сеть на мель, или разбиться о подводные 
камни. 

Уси5хъ переправы на самолетахъ зависитъ: 1) отъ м$ста завиды- 
ван!я якоря; 2) оть длины якорнаго каната, и 3) оть угла, состав- 


ляемато теченемъ съ бортами судовъ самолета. 
10= 
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Муъста закидывамя якоря. — Если тальвегъ идеть посредин$ 
р%$ки, то и якорь долженъ быть закинуть посрединф ея, потому что 
ВЪ этомъ случаБ дуга, описываемая самолетомъ, будетъь наименьшая; 
если же тальвегь находится ближе къ одному изъ береговъ, такъ 
наприм$ръ: если фарватеръ будеть находиться ближе къ лфвому бе- 
регу, то якорь долженъ быть закинутъ ближе къ правому; въ против- 
номъ случа судно проходило бы быстро оть праваго берега къ л$- 
вому и весьма тихо отъ лфваго къ правому и вовсе могло бы не дойти 
до него, потому что восходящую вЪтвь пути своего оно должно было 
бы совершать при слабомъ давлени воды. Напротивъ того, закинувъ 
якорь ближе къ правому берегу, движен1е самолета будетъ равномБр- 
ное, потому что отъ л$ваго берега къ правому онъ будеть быстро 
идти по нисходящей дуг, а отъ праваго къ лЪвому съ достаточною 
скоростпо, такъ какъ входящую вЪтвь своего пути будетъ совершать 
при увеличивающемся давлен1и воды. 

Длина якорнало каната изм$няется смотря по быстротБ теченйя, 
заключаясь въ предБлахъ оть одной съ четвертью ширины р5ки до 
двухъ широтъ ея. Ч$ыъ длиннфе канатъ, тБмъ лучше, потому что тогда 
стр$флка дуги, описываемой самолетомъ, будеть меньше, слЪдовательно 
самолетъ встрЗчаетъь меньшее сопротивлен!е при движени по восходя- 
щей вЪтви своего пути; но, съ другой стороны, чЗмъ длиннзе канатъ, 
тЪмъ большее число нужно поплавковъ или челноковъ, которые бы под- 
держивали его надъ горизонтомъ воды; челноки же замедляютъ дви- 
жене самолета. 

Узоль составляемый течендемз с5 бортами судовё самолета 
долженъ быть близокъ къ 54°, потому что при такомъ углБ, какъ по- 
казываетъ опытъ, самолеть движется съ наибольшею скоростшо. Этотъ 
уголь долженъ быть составляемъ самолетомъ съ теченемъ въ то время 
когда самолетъ находится посредин$ р$ки и описываеть восходящую 
вфтвь своего пути. 

'Георетически: бокъ судна долженъ раздВлять уголъ, образуемый 
течешемъ и перпендикуляромъ къ канату, на дв$ равныя части. ЗдЪеь 
сила теченя дЪлится на двЪ части, изъ которыхъ одна уничтожается 
сопротивленемъ каната, а другая заставляетъ самолетъ двигаться къ 
противуположному берегу. 

Пусть АШ (фиг. 284) будеть борть судна; ОЕ — ваправлен1е каната; СГ) — сила 


течен1я, которая разлагается на дв силы 7% и п; посл$дняя не окажетъ никакого дёйств!я 
на судно; первая же приводитъ его въ движене, которое бы совершилось ио направлен1ю 
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дЪйствл силы, если бы судно не удерживалось капатомъ ОЕ; поэтому сила т, въ свою 
очередь, разлагается на дв силы: на силу 7] и силу 4, изъ коихъ сила р но направлен1ю 
каната уничтожается его сопротивленемъ, а била (, перпендикулярная въ канату, будетъ 
приводить самолетъ въ движен!е. Очевидно, что эта сила будеть имфть наибольшую ве- 
личину при извфстномъ только угл, составляемомъ самолетомъ съ направлешемт, теченя. 


Въ практик обыкновенно дЪйствуютъ такъ: отваливъ отъ берега, 
направляютъ ноСь самолета сперва въ середину р$фки, такъ чтобы те- 
чене ударяло въ бокъ самолета, потомъ постепенно увеличиваютъ укло- 
нене для пр1обр$тен1я наибольшей скорости, и, наконецъ, приближаясь 
къ противоположному берегу, уменьшаютъ мало по малу уголъ уклоненя 
для замедлен1я хода самолета и для причаливан1я его бокомъ къ при- 
стани безъ удара объ ея настилку. 


Впрочемъ, два’ или три перехода на самолетЪ, отъ одного берега 
къ другому, тотчасъ научатъ лоцмана, гдЪ и какъ надо управлять рулемъ. 

Составныя части самолета (фиг. 285 и 286): 1) паромъ; 2) рама, 
поддерживающая канатъ; 3) канатъ съ якоремъ; 4) вороть для при- 
кр$плен1я каната. и 5) челноки. 


Паромз устроивается какъ сказано выше ($ 102). Разстояне между 
судами дЪлають по возможности болЪе, чтобъ течеше могло дЪйство- 
вать на оба судна. Носы судовъ соединяются брускомъ, дабы канать 
не зацВплялея за нихъ. 


Для поддержан1я каната надъ самолетомъ, устанавливаютъ въ но- 
совыхт, частяхъ на ‘/з длины судовъ дв стойки; нижн1е концы стоекъ 
утверждаются въ судахъ, а верхнйе концы ихъ соединяются двумя пе- 
рекладинами, между которыми движется колода съ цилиндрическою 
сквозною дырою, чрезъ которую пропускается канатъ отъ якоря и на- 
матывается на воротъ, утвержденный въ кормовой части парома. — Рама, 
поддерживающая канатъ, утверждается цфпями или канатами. 


Высота стоекъ, оть 12 до 30 футь, сообразуется съ быстротою те. 
чен!я и длиною самолета; она бываеть т8мъ болфе, чБмъ слабфе те- 
чене; при малой высотБ стоекъ и при слабомъ течени часть каната 
оть колоды до ворота будетъ висфть и препятствовать нагрузкВ тя- 
жестей. 

Колода д’}лается для того, чтобы канатъ не перетирался; ей даютъ 
толщину до 12 д. въ квадратЪ; а для уменьшен1я трен1я обиваютъь 
фальцы, въ коихъ она будеть ходить, кожею и смазывають саломъ. 
Иногда канатъ пропускается безъ колоды между брусьями соединяю- 
щими стойки, тогла окраины поперечныхъ брусъевъ закругляются и 


— 150 — 
смазываются саломъ. Сквозное отверсте въ колодБ также обиваютъ 
кожею. 

При опред$ленной длин каната толщина его зависить отъ напря- 
женя, въ которомъ онъ будетъ находиться во время движен1я само- 
лета; слФдовательно, въ каждомъ частномъ случаЪ должно повфрить 
вычисленемъ, въ состоянии ли канатъ удерживать самолетъ.— На случай 
разрыва якорнаго каната, надобно имфть въ готовности одинъ или два 
якоря, которые въ случа нужды можно было бы тотчасъ бросить въ 
въ воду и держаться на нихъ, а потомъ на баграхъ или на веслахъ 
причалить къ берегу. Несоблюденме этой предосторожности можеть 
имБть гибельныя посл детвия. 

Во время переправы Французскихь войскъ чрезь Рейнъ (1672 г.) канатъ самолета, 
лопнулъ и самолеть съ отрлдомъ кавалер1и нанесло течен1емъ на судовой мостъ, по ко- 
торому тоже совершалась переправа; ударъ быль такъ силенъ, что 20 лодокъ было вы- 


бито изь моста. Самолеть нопалъ потомъ на отмель, и тамт, едва не погийъ со всЁмъ 
что на немъ находилось. 


Канатъ укр$Зпляется въ рёкЪ или однимъ или нЪсколькими ‘яко: 
рями; а если таковыхъ не имЪется, то ихъ замфняютъ другими 
средствами. 

Воротъ есть необходимая часть самолета, потому что легко можеть 
случиться, что паромъ приметь положене параллельное теченю, тогда 
канатъ натягивается совершенно; поворотить самолетъ можно не иначе, 
какъ отдавая канатъ и дЪйствуя одновременно рулемъ. 

Длинные канаты, чтобъ не волочились по вод, поддерживаются 
на поверхности челноками, покрытыми палубами (фиг. 287); число 
челноковъ зависить отъь длины каната, а величина—отъ мЪста ихъ по- 
мфщен1я. Ближайший къ якорю челнокъ долженъ быть больше другихъ. 
потому что онъ претерпфваетъ сильное давлен1е отъ каната и пом. 
щается отъ якоря въ разстояни тройной глубины р$ки: проче же 
располагаются сколько возможно далЗе одинъ отъ другаго, но такъ 
чтобъ канатъ не касался воды. 

Борты челноковъ не должны много возвышаться надъ поверхностю 
воды, чтобы они не подвергались дЪйствю вЗтра; форма челноковъ 
длинная и узкая. — На носовой части челноковъ утверждается верти- 
кальная вилка, сквозь которую проходить канатъ; веревочная уздечка 
соединяетъ носъ челнока съ канатомъ и препятствуетъ повороту челнока; 
длина уздечки разсчитывается такъ чтобы челнокъ съ направлешемъ те- 
чен1я составлялъ уголъ около 54°. 
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При значительной ширинв р%ки можно устроить два самолета, которые ходили бы 
только до парома, утвержденнаго на якоряхъ по серединё рфки, служащаго вспомога- 
тельною пристанью (фиг. 288). 

На р$кахъ посредственной широты самолеть можеть ходить на двухъ канатахъ, 
концы коихъ закрфплены на берегахъ; такъ напр. конецъ одпого каната (фиг. 289) за- 
кр8пляютьъ на правомъ берегу, въ точкБ А, и самолеть будеть описывать нисходящую 
дугу ВС, проходя отъ лФваго берега къ правому; конецъ другаго каната закрфиляютъь 
на лВвомъ берегу, въ точке О. Для перехода отъ праваго берега къ лЗвому, надобно 
бичевою поднять самолетъ на столько (до точки Е), чтобъ можно было спуститься на 
канат ОЕ по кривой ЕЁ, къ пристани. 


Переправа на самолетахъ представляеть немаловажныя выгоды: 
1) самолеты скоро могутъ быть устроены; 2) для построеня самолетовъ 
требуется вемного матераловъ; 3) управлять ими не трудно, доста- 
точно одного или двухъ человЪкъ; 4) на нихъ можно переправлять 
болыше грузы; 5) переправою на самолетахъ не прерывается р$чное 
судоходство. 


Самолеты изсколько разъ служили для переправы войскъ; такъ, въ 1795 г., генералъ 
Журдапъ приказалъ построить два летучихъ моста.для сообщен!я между л№вымъ бере- 
гомъ Рейна и островомъ Вейсентурмомъ. Въ 1797 г. генералъ Моро, при перенрав® 
войскъ черезь Рейнъ, приказалъ построить летуч!й мость противъ города Дирсгейма, 
тотчасъ послф первой высадки на противоположный берегь; этоть летучЙ мость до самой 
ночи служилъ исключительнымъ средствомъ переправы. Въ 1юн%, 1859 г., при переиравВ 
5 го корпуса, французской арм! черезъ р. По ($ 57). 


УП. Переправа въ бролдъ. 


$ 106. Въ бродъ могутъ. переправляться вс$ роды войскъ и даже 
обозы. Были примфры, что въ бродъ переходили цфлыя арм!и. 

Вь 1738 г. фельдхаршаль ./исси перевель Русскую арм въ бродт» черезь Сивашь 
или Гнилое море (которое ы\стами, особенно лфтомъ въ засуху, при сильномъ вЪтрз 
становится очень мелко) и зашел, въ тылъ Крымскому Хану, ожидавшему Русскихъ 
близь перекопскихь лин. 

Бъ 1196 г. Французская (Рейнско-Мозельская) армя, подъ начальствомь генерала 
Моро, перешла въ трехт ‘различныхь пунктахъь въ бродъ р. Лехъ. 


Для переправы пБхоты глубина брода не должна быть боле 3-хъ 
футъ, для кавалери—+-хъ, а для артиллери, въ особенности для за- 
рядныхъ ящиковъ и обозовъ, не бол5е 2.хъ. 


Кром того, удобство переправы въ бродъ зависитъ оть качества 
дна и береговъ р$фки, отъ скорости и свойства теченя. „Лучше, если 
течен1е небыстро, берега отлоги, а дно ровное и хрящеватое; такой 
бродъ не скоро портится отъ перехода войскъ и обоза. Напротивъ 
того, при грунт$ иловатомъ или песчаномъ, броды весьма скоро уничто- 
жаются; земля, тронутая ногами, уносится теченемъ, и бродъ посте- 
пенно углубляется, или на дн образуются ямы, затрудняющйя пере- 
праву. 

°’З 107. О положеюви бродовъ можно узнать отъ прибрежныхь жи- 
телей, но показамя ихъ должны быть пов$рены собственнымъ осмотромъ. 


Для отыскан!я или повЗрки брода, Фдуть по фарватеру р$ки въ 
въ лодЕЪ, прикрфпивъ къ корм$ ея веревку опредфленной длины съ 
грузомъ на концф; тамъ, гд$ этотъ грузъ коснется дна, пром$риваютъ 
р$5ку по всей ширинф ея, проходима ли она въ перпендикулярномъ 
или въ косвенномъ направлени къ течен!ю. 

Казаки, для отыскан!я бродовъ, употребляютъ способъ, которымъ могутъ пользоваться 


и друйе роды кавалер, имфюцщ!е пики. Они, разъзхавшись вдоль берега, спускаются 
зъ рёку, промВривають глубину воды пиками. только до т8хъ поръ, цока лошади могутъ 
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доставать дно ногами. Когда же одинъ изъ нихъ отвроетъ бродъ, тотчасъ вс собираютсл 
къ нему и переходятъ р%ку. 

Мног!я р3ки средней широты были бы проходимы въ бродъ, если бы большал глу- 
бина воды въ долинной стру не препятствовала такой переправЪ; въ такомъ случаф, 
если нельзя устроить другаго рода сообщеня, погружаютъ на дно водяныя фашины въ 1, 
или 2, или 3 ряда по всей широт долинной струи; такимъ же образомъ можно исира- 
вить мягкое и рыхлое дно брода. 

ПримЪБтами для отыскан1я бродовъ служатъ также: 1) дороги и 
тропинки, особенно со слБдомъ колесъ, сходяпияся къ берегу р$ки; 
2) мфста, гдБ поверхность воды изъ гладкой и спокойной превращается 
въ мелко-волнистую; 3) пункты, гдф р$ка расширяется, что чаще слу- 
чается въ м$Ъстахъ гористыхъ, чЪмъ въ ровныхъ; въ частяхъ рЪки 
прямыхъ ч$мъ излучистыхъ и 4) сближаюцлеся изгибы низменныхъ 
береговъ, при которыхъ часто образуются столь большя отмели, что 
он, касаясь другъ друга, составляютъ броды, переходимыя въ косвен- 
номъ направлении. 

АнглИсня войска, во время испанской войны (1812 г.), перешли по косвеннымъ 
бродамъ черезъь рзки Эслу и Дуро, нигдВ непроходимыя въ перпендикулярномъ направ- 
лен1и къ берегамъ. 


$ 108. Для облегченая переправы въ бродъ, берега р$ки срЪфзы- 
ваются широкими спусками; ширину же брода весьма полезно обозна- 
чить двумя рядами кольевъ. На быстрыхъ рЪкахъ, для спасен1я людей, 
уносимыхъ течен1емъ, весьма полезно ставить съ низовой стороны брода 
н$фсколько лодокъ или кавалеристовъ; еще лучше въ рёкф ниже брода, 
вколотить сваи и протянуть между ними канатъ, который можно под- 
держать на поверхности воды разными плавучими предметами и за ко- 
торый опрокинутые люди могутъ удержаться, пока подоспфетъ помощь. 

Можетъ случиться, что непрлятель выше брода сдфлаеть запруду, 
или воспользуется мельничною греблей, чтобы напускомъ воды прервать 
на время переправу войскъ и потомъ съ выгодою атаковать непрлятеля 
по частямъ. Въ такомъ случа неблагоразумно было бы начать пере- 
праву не овладфвъ прежде запрудою. Не должно также пускаться въ 
бродъ черезъ рЪку, когда вода начинаетъь въ ней прибывать. 

При самой переправ$ въ бродъ надо соблюдаль: " 

1) Когда имфютъ въ виду одно сохранене брода въ исправности, 
а не тактическя дЪйствя, должно сначала переправлять пЪхоту, за 
нею артиллерю и потомъ уже кавалерю; при противномъ порядёФ. 
бродъ отъ перехода кавалери можетъ сдЪлаться непроходимымъ для 
ИЗхоты и повозокъ. 
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2) Переправу выголнфе совершать сколь возможно большимъ фрон- 
томъ, оставляя между массами (особенно на р$ёкахъ быстрыхъ и при 
бродахъ глубокихъ) довольно болыше промежутки для свободнаго те- 
ченя воды. я 

3) ПЗЪхота должна сохранять отъ подмочки свои ружья и патроны, 
артиллер1я— заряды. 

4) Кавалеристы не должны позволять лошадямъ пить воды и оста- 
навливаться посрединз брода или у выходовъ. 

По выход6 на берегъ, какъ пфхота, такъ и кавалеря должны тот- 
часъ же строиться и отходить отъ берега, чтобы дать м$сто другимъ 
слБдующимъ за ними войскамъ. 

Броды во многихъ случаяхъ предпочитаютъ всфмъ другимъ средствамъ 
для перехода черезъ р%ки. Однакожъ и этотъ способъ переправы имЪеть 
свои невыгоды: 

1) Онъ можетъ имЪфть вредное влияше на здоровье пфхоты, которая 
Р$Ьдко успБваеть обсушиться. 

2) Построен1е войскъ въ боевой порядокъ, по выходЪ на берегъ, 
весьма затруднительно, особенно въ виду неприятеля. 

Для отвращен1я веЁхь этихъ неудобствъ, нЪкоторые генералы пере- 
правляли часть пфхоты, посадивъ по одному человЪку позади кавале- 
ристовъ; но это возможно только при переправ небольшихъ отрядовъ 
для нечаянныхъ нападений. 


ТТХ. Переправа по льду. 


$ 109. Переправа по кр$пкому льду совершается безъ всякихъ 
приготовительныхъ мзръ. Предпр!имчивые генералы совершали пере- 
ходы по льду цфлыми армями съ артиллерлею и обозами, не только 
черезъ р$ки, но даже чрезъ морскле заливы. 

Переправа ино льду шведской арм! чрезъ проливъ Бельгь, подъ предподительствомъ 
короля Карла Густава, вь 1658 г., для овлад$ня Копенгагеномъ. 

Переходь Русскихъ войскъ, подъ начальствомь Апраксина въ 1710 г., чрезь Финсюай 
заливъ съ острова Шотлина на Финлаяндсми берегъ, & оттуда черезъ Выборгсюый заливъ 
для обложен!я Выборга. Переходъ Русскихъ же въ 1809 г. черезь Ботническй заливъ 
для вторжен!я въ Швецю. 

ПослВдши достонамятный переходъ по льду совершенъ былъ въ началБ марта, по 
распоряженямъ генерала Барклая-де-ТГолли, въ трехъ различныхъ пунктахъ, особо на- 
значенными корпусами, подъ начальствомъ князя Баграт1она (16,977 человВкъ при 20-ти 
оруд1яхт,), генерала, Барклай-де-'Голли (3,500 человзкъ при 8-ми орудяхь) и графа Шу- 
валова (4,000 человВкъ). 

Изъ опытовъ, произведенныхъ въ Германи и Франщи, извЪстно, 
что, въ случаБ нужды, по льду толщиною только въ 1'/, дюйма, мо- 
жетъ переходить пфхота, но не иначе какъ въ одинъ рядъ, при раз- 
стояши между людьми не мензе 3З-хъ шаговъ; это есть наименыпая 
толщина льда, при которой можно переходить р$ку и то только по 
настланнымъ доскамъ. Ледъ толщиною до 4-хъ дюймовъ позволяетъ 
переправлять пЪхоту по шеренгамъ, оставляя между ними удвоенныя 
дистанщи противъ ихъ фронта; при толщин льда оть 4-хъ до 6-ти 
дюймовъ можно переправлять кавалерю и легк1я оруд1я; а при 8 дюй- 
махъ-—можно переправлять батарейныя оруд1я съ передками и дышло- 
выми лошадьми, оставляя между орудлями большие промежутки. При 
футовой толщинф ледъ выдерживаетъ самыя болышя тяжести; однако же 
повозки должны Зхать не слишкомъ скоро. 

При переправ тяжестей, ледъ обыкновенно трескается, но это не 
опасно, если только сввозь трещины не выступаетъ вода. 
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Во время оттепелей весною и осенью, когда ледъ бываетъ ненаде- 
женъ, подъ колеса артиллери и повозокъ можно подвязывать доски, 
и такимъ образомъ разложить грузъ по длин$ досокъ на большую 
плоскость льда. 

При мороз$ толстоту льда можно увеличить искусственнымъ обра- 
зомъ, покрывая ледъ постепенно н5сколькими слоями соломы или хво- 
росту, и поливая водою. 

Въ Фииляндекую войну (въ октябрЁ 1808) гр. Каменсь!й, приблизившись въ Иказоки 
и найдя шведовъ. располояенныхъ на позищи за р%кой, воспользовался небольшимъ мо- 
розомъ, и обошель въ тылъь сь лваго фланга непр1ятеля по искуственному льду. 

сли въ фарватер рЪка не покрылась льдомъ, то для образованя 
ледяной коры можно устроить пеперегъ полыньи пловуч1й бонъ или 
уложить н$5сколько срубленныхъ деревьевъ. 

Чрезъ большя трещины устроивается помостъ изъ досокъ или изъ 
жердей и покрывается соломою или навозомъ. 

При весьма тонкомъ льдф и небольшихъ морозахъ, когда нЪть воз- 
можности увеличить искусственно толстоту льда, надобно сдЪлать про- 
рубы для переправы войскъ. 

Къ числу предосторожностей при переправ войскъ по льду сл$- 
дуетъ отнести означене направленя переправы кольями и принять 
стромя м$ры, чтобъ люди не переходили въ мЪФстахъ не назначенныхъ 
для переправы, а также не спускались бы на ледъ и не шли бы по 
льду большими, густыми массами; неблагоразумная торопливость можетъ. 
быть причиною большихъ несчастий. 


Х. Переправа вплавь 


$ 110. Военная исторя представляетъ много блестящихъ подви- 
говъ, совершенныхъ отрядами войскъ переправою вплавь. 


Въ 1799 году, марталь Сульиъ сформироваль роту изъ 150 человЪкъ охотниковъ. 
ум8вшихъ хорошо плаваль, которые, взлвъ сабли въ зубы и привязавъ ружья къ голов%, 
переплыли рзку Линии, и, при содфйстыи артиллер, ноставленной на лЬвомъ берегу, 
разсзали передовые посты Австрйцевъ, и тВыЪъ способствовали къ переправв другихъ 
войскъ. 

При переправз ./екурба чрезъ р. Дунай у Блиндгейма, (въ 1800 г.) 80 человфкъ 
солдать переплыли эту р$Фку и, взявъ свое орулие, перевезенное на двухл, лодкахь, бро- 
сились на АвстрИйцевъ, отбили у нихт, 2 пушки и такимт отважнымь подвигомъ обезпе- 
чили усивхъ дальнфйшихь предпрлят!й. 

Пхота рЪдко переправляется вплавь большими массами, но лишь 
небольшими командами въ 50, 100 или 150 челов$къ хорошихъ плов- 
цовъ, съ цфлю осмотрЪть непрятельскй берегь или произвести на 
немъ поиски. 

Кавалер1я болЪе способна къ переправ вплавь нежели пЪхота. 

При переправ черезь Рейнь. совершенной Людовикомь ХУ, въ 1672 году, вся 
ранцузская кавалер1я переправилась чрезь р№ку вилавъ. 

Для переправы вплавь избираютъ на рфкЪ мБсто, гдЪ течене не- 
быстрое и берега не круты; кавалеря для переправы вплавь должна 
строиться въ колонну Довольно широкимъ фронтомъ, оставляя между 
отд5льными колоннами двойные промежутки; въ этомъ строЪ всадники 
менфе подвергаются опасности быть унесенными водою. 

При переправ вплавь, кавалер1я должна всегда спускаться въ воду 
выше того мЪета, ГДЗ она должна пристать, чтобы не плыть противъЪ 
течен!я; иногда переплываютъ вплавь однф только лошади, всадники 
и збруя перевозятся на лодкахъ. 


Такъ часть англйской кавалери переправилась чрезъ рку Адуръ (вь 1814 году) 
выше Районы. 

Въ нашей арм!и вся иррегулярная кавалеря перенравляется вплавь чрезъ самыя 
больш!я рЪки. Въ 1828 г., ири переправЗ нашихъ войскъ чрезъ „(унай, два казачьихъ 
нолка, Секретова и Ступачевскаго, не дождавшись окончаня постройки моста, не смотря 
на быстроту течемя и широту р%Ъки. (которая въ этомъ мЪст\ болве 300 саж.), пере- 
правились вплавь и присоединились къ изхотБ, перевезенной на лодкахъ. 
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При составлении записокъ «О военныхъ сообщешяхъ» служили 
нособтемъ: 

1) Езза1 4’апе пэгасНоп зах |е раззасе 4ез г1у1ёгез, раг На1о+. 
Ра1!5. 1835. 

2) Полевая фортификаця, инженеръ генералъ-ма1ора А. 3. Теля- 
ковскаго. 1856. 

3) Литографированныя записки о военныхъ сообщен1яхъ: адъюнктъ- 
профессора, инженеръ-полковника Болдырева. 1854., и записки инже- 
нерт-полковника Гохера. 1870. 

4) Ропё5 шИИа] тез её раззасез 4ез т1у1ёгез, раг Мепгага. 
Ра!15. 1861. 

5) Наставлене въ понтонной службЪ. 1875. 

6) Лекщи желЪзныхъ дорогъь. Профессора Глушинскаго. 1870. 

7) Войу. А14е тбётоше рота 4е Сатрабпе, роиг Гетр]о 
Чез сБепл1т$ 4е {ег еп фетрз 4е смегге. Тлёсе. 1870. 

8) Бассонъ. Жел$зныя дороги въ военное время. 1870. Переводъ 
съ н$8ёмецкаго. 

9) Практическн замтки по ремонту пути желЪзныхъ дорогъ, инже- 
неръ путей сообщетя А. Шишкова. 

10) Ге !аАер 4ез ЕлзепЪал плуезепз. Уеп. 1872. 

11) Разрушене`‘и возстановлене желЪфзныхъ дорогъ, переводъ съ 
н$мецкаго сочиненя Блазера. 1871. 

12) Отдфльныя статьи, помфщенныя въ нашихъ и иностранныхъ 
военныхъ журналахъ. 


Въ справочной книг$ князя Туманова, 1874 г. по Полевой фортификаща и Военнымъ 
сообщешямъ, ‚находятся числовыл данныя для опредзлен!л: а) количества матер'аловъ» 
6) числа рабочихъ и в) усивха работы. 
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